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Resum 
Tot i la constant davallada del nombre d’accidents de trànsit, les xifres que 
acompanyen a les motocicletes no són tan positives. En àmbit interurbà es té una 
probabilitat 3 vegades superior a tenir un accident si es circula en motocicleta, en 
àmbit urbà aquesta probabilitat ascendeix a 22. Aquestes dades van acompanyades 
d’una forta pujada del parc de vehicles de dues rodes en els darrers anys i que s’espera 
que continuï en alça. 
Els accidents de trànsit suposen per un país uns costos molt elevats, independentment 
de qui els hagi de fer front. Inclouen els costos mèdics, ja sigui hospitalaris o extra-
hospitalaris, que han de fer front les companyies asseguradores o el propi ferit si la 
seva assegurança nos fos a tot risc i resultés culpable de l’accident. Els costos materials 
fruit dels desperfectes dels vehicles i dels costos administratius. La pèrdua de d’output 
d’una mort prematura és un cost que ha de fer front la societat. I per últim els costos 
humans, fruit del patiment de les víctimes o els familiars, són afrontats per les 
asseguradores a través de les indemnitzacions. 
El passat 2014 a Catalunya es van produir 12.443 accidents de trànsit que implicaven 
d’alguna manera una motocicleta. D’aquests accidents van acabar en mort 73, la resta 
van ser ferits. Els costos associats a aquests accidents, calculats a partir de la 
metodologia utilitzada comunament en aquest tipus de valoracions, ascendeixen a 
118.339.836 €. Per fer front a  l’accidentalitat dels motorista s’ha consultat l’opinió 
d’un tècnic de l’Administració així com la associació de motoristes amb més socis a 
nivell estatal, Mutua Motera. Per arribar a unes xifres d’accidents en motocicletes cada 
cop més reduïdes cal actuar en les 3 cares del problema: la infraestructura, el vehicle i 
el conductor. 
Abstract 
Despite the constant decreasing of the number of traffic accidents, the figure of the 
motorcyclist is not a good one. In inter-city area you have a 3 times higher probability 
of suffering an accident if you circulate on a motorcycle, in city area this probability 
goes up to 22. These data is accompanied by a high increase of the 2-wheeled fleet in 
the last few years, and is expected to stay that way. 
Traffic accidents automatically imply for a country a really elevated cost, regardless of 
who faces them.  The medical costs that can be from the hospital or extra-hospital are 
faced by insurance companies or the injured person himself if the vehicle insurance 
doesn’t cover them because it’s not full risk or because the injured person turned out 
to be guilty of the accident. Material costs product of imperfection of the vehicle as 
well as administrative costs. Loss of output of a premature death is a cost society has 
to face. Finally human costs, resulted from the suffering of the victims or their families, 
are faced by insurance companies that have to provide economical compensations. 
Last year in Catalonia there were 12.443 traffic accidents which implicated 
motorcyclists. From these accidents 73 resulted dead, the rest were injured. The costs 
associated to these accidents go up to 118.339.836 €. To face the elevated accident 
rate it has been consulted a technician from the Administration as well as the 
motorcycle association with more associates of the Nation, Mutua Motera. To achieve 
a decrease regarding the elevated number of accidents caused by the motorcycles it’s 
necessary to act on the 3 important parts of the problem:  the infrastructure, the 
vehicle and the driver. 
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ACCIDENT DE TRÀNSIT 
En general hi ha un acord majoritari sobre els principals aspectes de la definició d’accident de 
trànsit: “un esdeveniment que succeeix de forma brutal com a conseqüència de la 
transferència anormal d'energia –essencialment mecànica- a través d'un vehicle en moviment, 
que és potencialment nociu i és independent de la voluntat humana” (Plasència, 1992). Quan 
el que es pretén és fer èmfasi en les conseqüències de l’accident de trànsit, el terme 
habitualment utilitzat és el de lesió o dany per accident de trànsit. 
D'acord amb la Convenció de Viena, la definició internacional estàndard d'un accident de 
trànsit amb lesió implica una col·lisió d'un vehicle en moviment en una via pública en la qual 
un usuari de la via, humà o animal, és lesionat (International Road Traffic and Accident 
Database, 1992). 
No obstant això, alguns països requereixen la implicació d'un vehicle a motor i uns altres 
exclouen certs tipus d'accidents. 
A Espanya, l'Ordre de 13 de Març de 1981 de Presidència de Govern estableix el concepte 
normatiu d’ accident de trànsit com aquell que reuneix les següents circumstàncies (Direcció 
general de trànsit, 1991): 
- Que es produeixi en una via oberta a la circulació pública o tingui en ella el seu origen. 
- Que a causa del mateix, una o diverses persones resultin mortes o ferides o es produeixin 
danys materials. 
- Que almenys un vehicle en moviment estigui implicat. 
 
LESIÓ PER ACCIDENT DE TRÀNSIT 
Des d'un punt de vista conceptual, es defineix com a lesió accidental tota lesió corporal 
produïda per l'exposició aguda a l'energia, que interactua amb l'organisme en quantitats o 
taxes que excedeixen el llindar de tolerància fisiològica. En alguns casos (ofegament, 
estrangulació o congelació), la lesió es deu a la insuficiència aguda d'un element vital. En tots 
els casos, l'interval entre l'exposició i l'aparició de la lesió ha de ser curt (Departament de 
Medicina Preventiva i Salut Pública. Universitat de Granada, 2005).  
En el cas dels accidents de trànsit, és majoritàriament l'alliberament sobtat d'energia cinètica 
la responsable de la lesió, si bé en alguns casos poden coexistir lesions produïdes per altres 
tipus d'energia (sobretot tèrmica, per combustió post-col·lisió, o química, per l'exposició a 
agents químics alliberats com a conseqüència de l’accident de trànsit), així com per 
estrangulació o ofegament. Com a conseqüència d'un accident de trànsit poden donar-se dues 
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circumstàncies: que succeeixin només danys materials, tant en els vehicles implicats com en 
l'entorn, o bé que algunes de les persones involucrades pateixin algun tipus de lesió, en aquest 
cas es parla d’accident de trànsit amb víctimes. 
Per a l'estudi de les lesions, resulta fonamental una correcta classificació de les mateixes 
segons el seu tipus i la seva gravetat (Linn, 1995).  
 
MORT PER ACCIDENT DE TRÀNSIT 
Una de les conseqüències dels accidents de trànsit és, desgraciadament, la defunció d'algunes 
de les persones implicades en ells. D'acord amb la norma internacional establerta per la 
Conferència Europea de Ministres de Transport (ECMT) -organisme depenent de l'OCDE, de la 
CEE-ONU i d'Eurostat-, es considera que una persona ha mort a conseqüència d'un accident de 
trànsit quan mor dins dels 30 dies posteriors a l'accident, per una causa directa o 
indirectament relacionada amb ell. 
 No obstant això, les estadístiques dels diferents països solen aplicar criteris molt heterogenis: 
Per exemple, alguns països empren períodes menors de temps, com per exemple França (6 
dies), Itàlia (7 dies) o Portugal (1 dia). A Espanya, a partir de 1993, la Direcció general de trànsit 
(DGT) considera que una defunció es produeix a conseqüència d'un accident de trànsit si té lloc 
en els 30 dies posteriors a aquest.  
Fins a 1992, es consideraven només els morts en les primeres 24 hores. L'heterogeneïtat abans 
esmentada fa que, per poder efectuar comparacions internacionals, cada país hagi d'aplicar un 
factor de correcció de magnitud variable a la seva estimació original de defuncions. A Espanya, 
el factor de correcció utilitzat és 1,3 quan es treballa amb dades de víctimes en accident de 
trànsit anteriors a 1993.  
 
1.2. Origen del vehicle motoritzat 
El concepte de seguretat viaria no es va concebre tal i com ho fem actualment fins que, a 
mitjans del segle XIX, va aparèixer als carrers de les ciutats un vehicle de quatre rodes i 
impulsat per un motor d’explosió anomenat automòbil. La integració a les vies urbanes 
d’aquests aparells no va ser fàcil degut a la diferencia de velocitats que hi havia entre 
automòbils, carros amb tracció animal i vianants, però la segregació dels vehicles i la producció 
en cadena iniciada per Henry Ford va fer que el gran invent del segle XX anés guanyant terreny 
fins el que ha esdevingut en els nostres anys. 
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L’origen de la motocicleta no és tan clar, tot i que els historiadors consideren que la primera 
motocicleta de la historia va ser la inventada per Gottlied Daimler, empleat de l’enginyer 
Nikolaus August Otto i creador del primer motor de combustió interna de quatre temps. 
Daimler va afegir a un esquelet de fusta amb quatre rodes el motor de Otto. Aquest aparell 
suportava velocitat de fins 18km/h i tenia un motor de 0.5 cavalls de força. 
  
El perfeccionament de l’automòbil i la motocicleta va iniciar l’era del transport motoritzat, 
aquest fet va fer necessari la creació de legislacions que regulessin les altes velocitats i 
protegissin els vianants davant d’aquestes “màquines tan perilloses”. La primera legislació en 
matèria de circulació a Espanya data de 1895, on a Madrid es legislà que els vehicles a motor 
no podien excedir els 6km/h i havien de portar senyals acústiques i llums per avisar als altres 
usuaris de la calçada. 
Podem afirmar que, des de l’anomenada segona revolució industrial, la seguretat vial ha 
esdevingut un tema d’interès col·lectiu, que ha requerit regulacions i les seguirà requerint. Que 
els avenços tecnològics en matèria automobilística i d’infraestructures seguiran essent clau en 
l’intent de mantenir la integritat física del conductor i dels que el rodegen.  
Figura 1: Model Ford T de 1910 
Font: Google imatges 
Figura 2: Motocicleta Daimler de l’any 1885 
Font: Google imatges 
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1.3. Context de l’accidentalitat a Europa. 
Segons el Statistical Office of the European Communities (Eurostat) el transport de passatgers 
en la Comunitat Europea ha augmentat més del doble entre 1970 i 1998, passant de 2.485 a 
5.150 milions de passatger-quilòmetres (increment del 107%). Entre 1995 i 2003 aquest 
increment va ser del 15,8%, estimant-se l'any 2003 un total de 5.970 milions de passatgers-
quilòmetres (Comissió Europea. Direcció general d'Energia i Transport). En mitjana, al 1998, 
cada ciutadà de la Unió Europea (UE) va realitzar 35 quilòmetres per dia, i tres quartes parts 
d'aquesta distància diària va ser realitzada en cotxes privats (Eurostat, 2002). 
A la Unió Europea, l'índex de motorització ha experimentat un increment constant des de 1970 
(184 cotxes de passatgers per 1.000 habitants) a 2000 (469 cotxes de passatgers per 1.000 
habitants). De forma paral·lela a l'augment de vehicles, la xarxa de carreteres també s'ha 
desenvolupat ràpidament. Les xarxes d'autopistes i d'altres carreteres han experimentat, entre 
1970 i 1998, increments del 300 i el 122 per cent, respectivament (Eurostat, 2002). 
El volum d’accidents de transit és una dada difícil d'obtenir en molts països, quan no 
impossible. En moltes ocasions només es registren els accidents de transit amb víctimes, 
podent existir una infradeclaració d'aquells en els quals només es produeixen ferits lleus, que 
no arriben a ser atesos sanitàriament. El problema és encara major quan es pretén oferir 
estimacions d'accidentalitat, doncs a la dificultat anterior cal unir la falta d'informació fiable 
sobre la intensitat d'exposició. Per aquest motiu les estimacions sobre accidentalitat han de 
ser interpretades amb summa cautela quan es realitzen comparacions entre diferents països. 
A Europa la base de dades d’accidents de transit CARE (Community Road Accident Database) 
només proporciona xifres dels accidents que resulten en lesió o mort, ja que no existeixen 
estadístiques amb dades d'accidentalitat total. A partir de les estadístiques d’accidents de 
transit implicant persones lesionades, es coneix que l'any 2005 en el conjunt de la Unió 
Europea es van produir 1,253.663 accidents, uns 2700 per milió d'habitants (Comissió Europea, 
Direcció general d'Energia i Transport). 
L'evolució en el nombre d'accidents, morts i lesionats per milió d'habitants des de 1991 fins a 
2006 marca una lleugera tendència decreixent. Per països, l'any 2004 la major taxa de 
d’accidents de transit amb víctimes correspon a Àustria (5,22 / 1.000 habitants), mentre que 
Dinamarca és el país de la UE amb una taxa més baixa (1,15 / 1.000 habitants), encara que cal 
tenir en compte que la definició d’accidents de transit amb lesionats difereix d'un país a un 
altre (IRTAD, 2004). 
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S'estima que al 2002 arreu del món van morir 1,18 milions de persones com a conseqüència 
d'un accidents de trànsit, la qual cosa suposa una mitjana de 3.242 defuncions al dia. Això fa 
que les lesions causades per accidents de trànsit representin l'onzena causa de mort per a 
totes les edats a nivell mundial. No obstant això, existeixen diferències entre tots dos sexes: en 
conjunt, els homes sustenten el 73% de les morts per accidents de trànsit.  
Existeixen variacions en els grups d'edat en els quals les taxes de mortalitat són majors segons 
el nivell d'ingressos del país. Als països d'ingressos alts les majors taxes de mortalitat per 
100.000 habitants es van donar entre les persones de 15 a 29 anys, mentre que als països 
d'ingressos baixos i mitjans van ser els majors de 59 anys els que van sofrir la major mortalitat 
per 100.000 habitants.  
En relació amb la Comunitat Europea, es mostra l’anterior figura, la representació de la 
mortalitat en accidents de trànsit per 100.000 persones al 2005 als diferents països de la UE, 
obtinguda a partir de les dades IRTAD (Internacional Road Traffic and Accident Data).  
Tot i que el transport per carretera s'ha duplicat més del doble entre 1970 i 1998, el nombre 
de morts per 1.000 milions de passatger-quilòmetre ha disminuït en un 44% en el mateix 
període. Encara que el nombre de persones mortes en accidents de trànsit està disminuint en 
Figura 3: mortalitat en accidents de trànsit per 100.000 persones al 2005 als 
diferents països de la UE i EUA. 
Font: Community Road Accident Database 
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la majoria de les regions d'Europa, en altres zones s'ha registrat un considerable increment 
(Eurostat, 2000). Les més notables millores han tingut lloc a Àustria, Finlàndia i Suècia, on les 
morts per accidents de trànsit van disminuir gairebé un 30% entre 1992 i 1998 (Eurostat, 
2001). Al 1997, Suècia i el Regne Unit van ser els països amb les taxes de mort per accidents de 
trànsit més baixes de la UE. Grècia i Irlanda són els únics països de la UE on el nombre de 
persones mortes en accidents de trànsit s'ha incrementat des de 1992 (Eurostat 2001). 
 
1.4. Context de l’accidentalitat a Espanya 
El creixement que ha patit el parc de vehicles a Espanya durant els últims 9 anys ha estat molt 
elevat. A la figura següent es pot apreciar com les motocicletes han augmentat 
exponencialment la seva presencia a les carreteres i com molt probablement aquest 
creixement no s’aturi al 2014. Les motocicletes són un vehicles amb un baix cost de 
manteniment i adquisició i en àmbit urbà aconsegueixen reduir els temps de desplaçament 
dels turismes, per aquests fets juntament amb la crisi econòmica s’espera que el parc de 
motocicletes continuï a l’alça. 
Amb aquest augment de vehicles a les carreteres espanyoles és important estudiar si el 
nombre d’accidents que s’ha dut a terme també ha augmentat o en quina mesura s’ha 
modificat aquest valor. 
Per aquest motiu observem la relació de morts i ferits greus per cada deu-mil matriculats que 









Figura 4: Creixement en percentatge del parc de vehicles a Espanya (2005-2014) 
Font: Elaboració pròpia 
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L’accidentalitat de les motocicletes és pràcticament el triple que la dels turismes en àmbit 

















Aquesta gran diferencia entre àmbit urbà i interurbà és deguda a les velocitats que els vehicles 
porten. A la ciutat, les baixes velocitats fan que un accidents que impliqui únicament turismes 
provoqui un valor molt reduït de ferits o morts, en canvi, els motoristes poden resultar ferits o 
morts en una caiguda amb poca velocitat. Aquesta diferencia s’empitjora degut a la gran 
quantitat de vehicles pesats que circulen a la ciutat (autobusos) que poden arrossegar un 
motorista caigut amb molta facilitat. 
 
turismes 2 rodes Pesats 
2005 4,2 12,0 2,0 
2006 3,3 9,4 12 
2007 2,7 9,4 1,1 
2008 2,4 7,7 1,1 
2009 2,1 7,7 1,3 
2010 2,1 6,6 1,0 
2011 1,7 5,4 0,6 
2012 1,9 6,0 0,6 
2013 1,7 5,6 0,8 
Figura 5: morts i ferits greus per cada 10.000 
matriculats (àmbit interurbà) 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
turismes 2 rodes pesats 
2005 1,0 1,3 0,3 
2006 0,7 6,8 0,3 
2007 0,5 2,5 0,2 
2008 0,3 9,6 0,2 
2009 0,3 8,8 0,2 
2010 04 7,8 02 
2011 0,3 7,5 03 
2012 0,3 8,0 0,3 
2013 0,4 7,6 0,3 
Figura 6: morts i ferits greus per cada 10.000 
matriculats (àmbit urbà) 
Font: Elaboració pròpia 
 
La rendibilitat de les inversions en seguretat: en infraestructures de transport 






Segons dades de l’INE (2006), a Espanya els accidents de trànsit constitueixen la primera causa 
de mortalitat per lesió de causa externa per a tots els grups d’edat i per a tots dos sexes, 
exceptuant les dones majors de 74 anys. Destaca a més l’elevada xifra de defuncions en les 
edats compreses entre els 15 i els 44 anys, en les quals es concentren gairebé el doble de 
morts per accidents de trànsit que en el total de totes les altres edats.  
Les taxes de mortalitat en accidents de trànsit per vehicles a motor per 100.000 habitants van 
ser 18,3 en homes i 5,3 en dones, segons les dades corresponents a l’any 2004 publicats pel 
Centre Nacional d’Epidemiologia de l’Institut de Salut Carlos III. Per grups d’edat, les taxes de 
mortalitat més elevades es donen els grups de 15-29 anys i 75 i més anys, tant en homes com 
en dones. La sobremortalitat masculina ha estat molt marcada en l’evolució temporal de la 
mortalitat per accidents de trànsit en els últims anys, amb una relació home/dona superior a 3. 
En els homes s’aprecia un brusc increment en les taxes de mortalitat per accidents de trànsit a 
partir dels 15 anys. En les dones, aquest increment és molt més moderat. 
Segons dades publicades pel Servei català del Transit al seu últim anuari, durant l’any 2013 a 
Catalunya s’ha registrat una reducció del 19% en la sinistralitat mortal, un valor superior al dels 
tres últims anys sumats. 
Aquest 2014 el Govern de la Generalitat de Catalunya ha aprovat el Pla Estratègic de Seguretat 
Viària (PESV) 2014-2020 i el Pla de Seguretat Viària 2014-2016, impulsats pel Servei Català de 
Trànsit, juntament amb la Comissió Catalana de Trànsit i Seguretat Viària. 
L’objectiu principal del PESV 2014-2020, aprovat el passat 14 de gener, és la reducció del 
nombre de morts en accidents de trànsit en un 50% respecte del 2010 i també fixa la reducció 
del nombre de ferits greus amb seqüeles de per vida en un 40%, sempre en l’horitzó 2020, tal 
com estableix la Unió Europea (UE). 
El Pla Estratègic es basa en cinc eixos fonamentals sobre els quals s’estructuren els objectius i 
el model de seguretat viària al qual s’aspira, així com les línies estratègiques i els projectes 
tractors que s’implementaran: 
- L’educació, formació i conscienciació 
- El pensament global i l’actuació local 
- La innovació i tecnologia al servei de la mobilitat 
- La col·laboració interdepartamental i la responsabilitat compartida entre tots els 
agents públics i privats 
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- La millora de la seguretat viària dels usuaris més vulnerables i el control de les 
principals conductes de risc 
El PSV 2014-2016, també aprovat pel Govern el passat 29 d’abril, constitueix la primera 
concreció del Pla estratègic 2014-2020, i, en consonància amb aquest, representa un primer 
pas en l’objectiu de donar compliment a les fites de la UE per a l’any 2020. 
Amb les dades esmentades i si les previsions les altres països es compleixen, Catalunya es situa 
entre els 5 països de la Unió Europea amb menys víctimes mortals per milió d’habitants, tot 
tenint un indicador de 36 víctimes mortals per milió d’habitants sobre una mitjana de 52 a la 
UE, malgrat el fort pas turístic que caracteritza les carreteres del país.(Anuari estadístic 
d’accidents de transit a Catalunya,2013). 
La reducció de l’accidentalitat a Catalunya ha estat durant molts anys un dels grans propòsits 
del Servei Català del Trànsit així com dels diferents cossos de policia. Tot i que encara romanen 
per millorar molts aspectes, els resultats positius són clars. Segons dades publicades pel servei 
Català del Trànsit l’any 2014, s’observa una tendència descendent de l’accidentalitat. Trobem 
els accidents classificats segons tipologia de vehicle i àmbit (urbà i interurbà) a la gràfica 
següent. 
Figura 7: Nombre de morts per tipologia de vehicle en àmbit interurbà 











2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
vehicles 2 rodes vehicles lleugers
vehicles pesants
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És destacable la tendència a la baixa de tot tipus de vehicles i tipologia, tot i això, la reducció 
dins el col·lectiu motorista és molt inferior als vehicles lleugers en àmbit interurbà. Dins l’àmbit 
urbà es pot apreciar la gran diferencia que es mencionava anteriorment entre aquests dos 
vehicles. També és destacable l’aparició dels vianants en aquesta estadística, el nombre de 
morts que registren en àmbit urbà és inclús superior als vehicles lleugers. 
2. L’accidentalitat dels vehicles de dues rodes 
 
A Espanya s'ha estimat un volum de 10.794 motociclistes lesionats el passat any. En relació 
a la població total, la proporció de lesionats per accident de trànsit de vehicle de dues rodes 
és de 2,69 per 10000 habitants, la qual cosa ens situa al quart país d'Europa amb major 
nombre de motociclistes lesionats per habitant. A aquest fet cal afegir que el parc de 
motocicles que es registra és superior a la mitjana europea en molts indrets del país. 
Quant a la proporció de motociclistes lesionats pel que fa al total de lesionats per accident de 
trànsit, el valor espanyol és de 4,1%. Per altra banda, la DGT va registrar, al 2004, un total 
de 32.492 víctimes per accident de trànsit de vehicle de dues rodes (21.544 de ciclomotors i 
10.948 de motocicletes); la majoria (74,3%) van ser ferits lleus. Un 76,3% d'aquests 
accidents es van produir en zona urbana, resultant ferits lleus en una major proporció 
(15.061 per accident de trànsit de ciclomotor i 6.421 per accident de trànsit de motocicleta), 









2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
vehicles lleugers vehicles dues rodes
vehicles pesants vianants
Figura 8: Nombre de morts per tipologia de vehicle en àmbit urbà 
Font: Elaboració pròpia 
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lleus greus total 
Interurbà 64,7 35,3 23,7 
Urbà 87,6 12,4 76,3 
Total 79,2 20,8 100,0 
Pel que fa a Catalunya s’observa un increment dels accidents de motocicletes a la xarxa de 
carreteres, tot i que a l’últim any s’ha reduït, la valoració continua essent negativa. 
 
 
Un recent informe elaborat pel RACC conjuntament amb Honda aporta una sèrie de 
conclusions a partir d’una sèrie d’enquestes a conductors. Aquestes mostren que “en els 
primers 4 anys de permís, especialment entre el 1r i el 2n, és quan més accidents pateixen els 
motoristes (...) tot i això, el 31% dels conductors amb més d’un any d’antiguitat es consideren 
experts” (Encuesta sobre la accidentalidad de los motoristas, 2013). En aquesta afirmació 
s’aprecia com un cop passat el primer any, on el conductor extrema la prudència perquè és 
conscient de la seva falta de pràctica, els anys que segueixen la confiança en les habilitats 
pròpies va a l’alça i això causa un gran nombre d’accidents. 
Aquesta falta de conscienciació de la pròpia inexperiència és la causa de que molts motoristes 







2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Accidents Accidents amb mort i ferits greus
Figura 9: Percentatge de ferits lleus i greus segons d’àmbit (2004) 
Font: Elaboració pròpia 
 
Figura 10: Accidents de motocicleta i ciclomotor en carretera i morts i ferits 
Font: Elaboració pròpia 
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El 85% dels motoristes que havien rebut formació addicional, no havien tingut accidents 
posteriorment, per un 15% que si. (Encuesta sobre la accidentalidad de los motoristas, 
2013) 
L’estudi d’accidents amb implicació de motocicletes a Espanya realitzat per Insia, Applus i la 
fundació Cidaut, amb la col·laboració del ministeri de Foment i la DGT l’any 2009 aporta 
informació que sobre el context en el que es presenten en més freqüència els accidents de 
motocicletes.  
(...)el 82% de los accidentes mortales se produce en pleno día o con iluminación suficiente, (...) 
el 95% de los accidentes mortales se produce con buen tiempo, (...) el 88% de accidentes 
mortales se produce en una vía en buen estado de conservación (Insia, Applus, Fundació 
Cidaut, 2009). 
Aquestes afirmacions deixen de manifest el fet que l’accidentalitat en motoristes augmenta 
amb la confiança pròpia, és a dir, en condicions adverses es redueix en nombre de conductors 
de motocicletes, i aquells que romanen extremen la prudència en la conducció, aquesta 
prudència redueix l’accidentalitat bruscament. 
Els motoristes atribueixen l’alta accidentalitat del seu col·lectiu a diversos factors, alguns de 
propis i d’altres d’externs. Tal com diu l’estudi:  
(...)els motoristes identifiquen la conservació de carreteres, l’equipament, la formació 
de motociclistes i el respecte mutu entre els usuaris de la via com aspectes clau a 
millorar en la seva seguretat vial. (Encuesta sobre la accidentalidad de los motoristas, 
2013). 
Pel que fa als factors que han donat lloc als accidents, com indica la Encuesta sobre la 
accidentalidad de los motoristas 2013, un 49% s’atribueix a factors humans, seguit d’un 22% a 
causes climàtiques o d’infraestructura, un 18% a les infraccions i un 3% al vehicle propi. Dels 
causats per la infraestructura o causes climàtiques es desglossa a la següent gràfica. 
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L’enquesta del RACC i Honda identifica les causes més habituals d’accidentalitat degudes a les 
imprudències dels motoristes com el canvi de carril sense senyalitzar, els girs indeguts o la 
invasió del carril contrari. Amb les opinions dels motoristes enquestats es va elaborar una 
gràfica on es representa la culpabilitat de cada vehicle (o animal) i la tipologia de carretera en 
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Figura 11: Accidents per causes de la infraestructura o la meteorologia segons causa 
específica i tipus de via (en %) 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’estudi del RACC i Honda. 
Figura 12: Culpabilitat assignada a cada agent segons tipologia de la via(en %) 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’estudi del RACC i Honda. 
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Cal destacar l’elevat percentatge d’accidents suposadament causats per animals en carreteres 
secundaries i com era d’esperar, queda representada la culpabilitat que s’atribueix a 
l’automòbil en accidents de motocicletes. Només el 15% dels enquestats havia reconegut la 
seva culpabilitat a l’accident patit. 
Per altra banda, l’estudi d’Insia, Applus i la fundació Cidaut afirma que: “El 30% de los 
motociclistas fallecidos presentan como impacto más severo el producido contra elementos 
situados fuera de la vía: señal, poste, hito, talud, cuneta, muro u otros elementos situados 
fuera de la vía. Este porcentaje es del 67% en las salidas de vía sin caída previa, y del 34% en 
las salidas de vía con caída previa. (...) el 18% de los motociclistas fallecidos presentan como 
impacto más severo el producido contra una bionda o el perfil IPN de la misma” (2009). 
 Aquestes dades corroboren el que des de fa anys les veus de motoristes ja anunciaven, les 
conegudes com “barreres metàl·liques” o “lleva-pors” són la causa de moltes morts o 
l’empitjorament de les ferides de molts conductors. 
2.1. Barreres metàl·liques  
El Ministeri de Foment defineix barrera metàl·lica com sistemes de contenció de vehicles la 
implantació dels quals a les carreteres contribueix activament a mitigar les conseqüències d'un 
eventual accident de circulació, reduint objectivament la seva gravetat i fent-ho més 
predictible, però no evitant que es produeixi. 
Els sistemes de contenció de vehicles han experimentat durant els última anys un important 
desenvolupament. La normativa generada al respecte és la següent: 
- Orden circular 321/95 T y P “Recomendaciones sobre sistemes de contención de 
vehiculos”. 
- Orden Circular 18/2004 sobre “Criterios de empleo de sistemes para la protección de 
motoristes”. 
- Orden Circular 18bis/2008 sobre “Criterios de empleo de sistemes para la protección 
de motoristes”. 
- Orden Circular 28/2009 sobre “Criterios de aplicación de barreras de Seguridad 
metálicas". 
Amb data 20 d'octubre de 2009 va entrar en vigor la “Orden Circular 28/2009”. Aquesta Ordre 
Circular consta d'unes recomanacions sobre criteris d'aplicació de barreres de seguretat 
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metàl·liques i un catàleg annex amb sistemes recomanats per a la xarxa de carreteres de 
l'Estat.  
El seu àmbit d’aplicació s’estén a projectes de carreteres de nova construcció i de 
condicionament de les existents. Considera eficaces les mesures actuals i permet el 
manteniment i les reparacions puntuals mitjançant elements semblants als existents, tot i que 
ja no s’adeqüin a la nova legislació. 
Segons el risc d’accidents que presenti el tram on es vol aplicar la barrera metàl·lica es 









No totes les barreres són d’aplicació a totes les tipologies d’automòbils. En el cas de necessitat 
de protecció específica de motocicletes, és a dir, si existís un al trànsit de motocicletes a la 
carretera en qüestió, la barrera escollida seria la SPM (Barreres amb Sistema per Protecció de 
Motociclistes). 
Figura 13: classes i nivells de contenció per barreres 
metàl·liques 
Font:  Orden Circular 28/2009 sobre “Criterios de aplicación 
de barreras de Seguridad metálicas" 
Figura 14: barrera metàl·lica simple a l’esquerra. Barrera metàl·lica SPM a la dreta 
Font: Google Imatges 
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2.2. Indicadors de lesivitat i mortalitat a Catalunya 
Segons el SCT, les sis lesions més freqüents produïdes pels accidents de trànsit i que suposen 
més del 80% de les mateixes són: els esquinços cervicals (24,7%), els traumatismes en les 
extremitats inferiors (17,9%) i superiors (15,4%), en el tòrax, abdomen i pelvis (9,3%), en 




En quant als Anys Potencials de Vida Perduts (APVP), a Espanya  i a Catalunya els accidents de 
trànsit constitueixen la primera causa en homes i la segona en dones, segons les últimes dades 
publicades pel Centre Nacional d'Epidemiologia de l'Institut de Salut Carlos III. 
 
2.3. Indicadors d’accidentalitat a Catalunya 
L’estadística de què es disposa, a través de les dades publicades a l’Anuari Estadístic 
d’accidents a Catalunya, s’inicia al 2005. Des d’aquest any fins al 2013, any de publicació de 
l’Anuari Estadístic d’Accidents de Trànsit emprat per la realització d’aquest treball, s’observa 
l’evolució d’indicadors del trànsit i de l’accidentalitat. 
El nombre de ferits greus i el de morts evoluciona positivament, s’observa una reducció de fins 
el 57.6% en els morts a 30 dies i de 48.8% en els morts i ferits greus. 
El consum de carburants és un indicador clau per estimar el quilometratge dels vehicles en un 


















Figura 15. Tipologia de lesions més comunes en un  accident de trànsit 
Font: elaboració pròpia 
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amb el consum que aquests realitzen. Tal i com s’observa a la gràfica des de 2005 fins 2008 el 
consum de carburants va augmentar un 2,4% i el nombre d’accidents va descendir un 14,7%, a 
partir de l’any 2008 i fins al 2013 el consum de carburants es redueix un 17,4% i el nombre 




La baixada del consum de carburants pot ser clau en la interpretació de la davallada de 
l’accidentalitat, fins i tot pot fer-nos qüestionar fins a quin punt la reducció dels accidents al 
territori català és deguda a una bona gestió o simplement la crisi econòmica que ha provocat 
aquesta caiguda del consum de carburants és la causant. 
La velocitat mitjana amb la que els conductor circulen per cada tipus de via també és un 
indicador de l’accidentalitat. A la gràfica s’observa poca variació en els 8 anys de dades, tret de 
alguns casos concrets. Algunes variacions són degudes a un canvi de la normativa vigent. És el 
cas de les entrades de Barcelona, on des de 2008 fins 2010 es va reduir la velocitat permesa a 
80km/h. Altres casos com a les autopistes s’aprecia una davallada de pràcticament 10km/h en 
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Figura 16: evolució dels índex de mobilitat i accidentalitat a Catalunya 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’Anuari Estadístic 
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La mitjana de velocitats ha descendit un 10,5% a autopistes i s’ha mantingut força constant a la 
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morts a 30 dies morts+ferits greus Velocitat mitjana en autopista
Figura 17: evolució de la velocitat mitjana segons tipus de via 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’Anuari Estadístic 
Figura 18: relació de la  evolució de la velocitat mitjana en autopista amb la evolució dels morts i ferits greus en el 
període  (2005-2013) 
Font: elaboració pròpia 
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A la gràfica anterior s’observa l’evolució (%) de la velocitat mitjana en autopistes de la 
Generalitat i la seva relació amb els morts i els ferits greus. Queda present que en els 8 anys 
d’estadística la velocitat mitjana es redueix un 10,5% i la tendència dels accidents mortals o 






A la gràfica prèvia es troben representes les morts en accident de trànsit en carretera de 
vehicles lleuger i de motoristes. Com s’ha comentat abans, el parc de vehicles de turismes i de 
motocicletes és respectivament 3.463.562 i 737.478 l’any 2014. Amb aquestes xifres s’observa 
com la relació accidents/vehicles del col·lectiu motorista (3,66 x 10 -5 ) és superior als 
turismes(2,69x10 -5 ). 
3. Avaluació dels costos de l’accidentalitat 
 
L'anàlisi cost/benefici es diferencia d'una simple anàlisi financera pel fet que té en compte tots 
els guanys i pèrdues amb independència del subjecte al que corresponen. L'ACB (anàlisi cost-
benefici) suposa, en general, la utilització de preus ombra. Els resultats poden expressar-se de 
diverses formes, entre les quals destaquen la taxa interna de rendiment, el valor actual net i la 
relació benefici/cost.” 
L'ACB és una anàlisi que quantifica en termes monetaris tant els costos com els beneficis d'una 

















Figura 19: Xifres de morts en carretera en accidents de trànsit de turisme i de motocicletes al 2014 
a Catalunya 
Font: elaboració pròpia 
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proporciona una mesura satisfactòria del seu valor econòmic. En aquest sentit, es consideren 
com a beneficis qualsevol augment d'utilitat i com a cost tota disminució d'utilitat. 
Els Governs són els encarregat, a Espanya, de dissenyar les polítiques més apropiades per 
reduir la sinistralitat a les carreteres. Per la societat aquestes polítiques tenen, com qualsevol 
altre política, un cost que ha de ser sufragat amb els pressupostos públics i la inversió privada. 
A canvi, s’espera que aquestes polítiques produeixin com a benefici la disminució del nombre 
d’accidents i de persones mortes o ferides. 
Es pot exigir que els diners públics s’inverteixin sempre en aquelles polítiques que tinguin una 
major rendibilitat social, és a dir, aquelles que els seus beneficis superin en major mesura els 
costos socials. Tot i que un govern pot conèixer amb relativa facilitat els costos de posar una 
determinada política de seguretat vial en marxa, resulta molt menys senzill assignar un valor 
econòmic concret a l’estalvi que suposa evitar els accidents de trànsit. 
Tot i que el patiment de les víctimes no pot ser mai compensat, és necessari calcular l’impacte 
general que tenen sobre l’economia d’un país o regió els accidents de circulació. Sense això no 





La proporció que té cada tipus de cost produït de l’accident de trànsit amb morts es troba a la 
figura anterior. És clar que els costos hospitalaris i post-hospitalaris (0,1%) representant un 
percentatge insignificant en comparació dels costos derivats de la pèrdua de producció (69,9%) 







Figura 20: percentatge de cada cost sobre el total en accidents amb morts 
Font: elaboració pròpia 
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També és necessari valorar estadísticament el benefici mig de la prevenció d’una víctima 
individual per relacionar aquest benefici amb els costos de les mesures correctores de 
seguretat vial. Aquest impacte general ve representat pel valor del que es destrueix als 
accidents de trànsit. El concepte de destrucció és fàcil de concebre, el que resulta més difícil és 
la assignació o quantificació econòmica d’aquest valor. Hi ha assignacions senzilles com la 
destrucció del be material, els costos hospitalaris i d’atenció a les víctimes, inclús les pèrdues 
del poder de producció de les víctimes i accidentats. Tot i això no existeix una metodologia 
general i universalment acceptada, els dos mètodes més comuns per valorar els costos 
humans són els següents: 
- Assignar quanties per valor del que s’indemnitza a les víctimes. Anomenat mètode de 
les indemnitzacions. 
- Assignar quanties que la societat estigui disposada a pagar per evitar una víctima. 
Anomenat mètode de la disposició al pagament. Està basat en enquestes a ciutadans i 
es seguida als països més avançats en seguretat vial. En certa manera, aquest mètode 
reflexa quan la societat està disposada a pagar dels seus impostos per polítiques de 
seguretat vial. 
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Figura 21: Costos aproximats per víctima mortal (2002) segons el 
mètode de les indemnitzacions 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’estudi FITSA 
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La fundació FITSA (Fundación Instituto Tecnológico para la Seguridad de Automovil) elaborà un 
estudi l’any 2008.  Aquest article descriu i quantifica els costos que té per la societat els 
accidents de transit. Tal com assegura l’article de FITSA(2008): “Los costes económicos totales 
que la Sociedad española soporta como consecuencia de los siniestros de circulación son 
insostenibles. En España estos costes totales se estiman en 13.000 y 17.600 millones de euros 
anuales. (...) el coste para la sociedad de un fallecido en un siniestro de circulación en España 
asciende a aproximadamente 860.000 euros, mientras que el de un lesionado por accidente de 
tráfico a 10.400 euros”. Els valors més elevats van ser calculats pel mètode de la disposició al 
pagament, mentre que els més baixos pel mètode de les indemnitzacions.  
A Espanya, el cost merament econòmic per a l'Estat de cada morts se situa al voltant dels 
36.300 euros. No obstant això, cada ferit greu costa 251.500 euros i cada ferit lleu 6.180 euros. 
Aquesta diferència de cost entre morts i ferits greus es deu al fet que aquests últims 
produeixen majors despeses sanitàries i de rehabilitació, inclosos les cures que necessiten 
posteriorment a les seves cases. El cost dels ferits greus es dispara a xifres molt altes per les 
indemnitzacions als "grans lesionats", com a tetraplègics.  
Figura 22: Costos aproximats per víctima mortal (2002) segons el mètode de la 
disposició al pagament 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’estudi FITSA 
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Aquestes xifres porten a pensar que aquests costos que, any rere any, la societat es veu 
obligada a fer front, seria molt més profitós invertir-los en la pròpia prevenció d’aquests 
accidents, tan en l’àmbit de les infraestructures com en la conscienciació als conductors. 
L’estudi de FITSA continua realitzant una comparació mundial dels costos que cada Estat 
associa als accidents de transit. En aquesta comparativa, Espanya no arriba a les posicions més 
altes, que són ocupades per Estats Units, Holanda, Regne Unit i Suècia. Tal com descriu FITSA: 
Es lógico pensar que los países cuyas estimaciones de los costes asociados a los 
accidentes de tráfico sean más elevadas, también sean los países más proclives a invertir 
mayores cantidades económicas en seguridad vial y los que, a la larga, menos cifras de 
siniestralidad soporten (FITSA, 2008). 
Aquesta afirmació porta a pensar que al model espanyol no es té present aquest objectiu final 
d’eliminar el 100% dels accidents de la mateixa manera que a altres països capdavanters en 
aquests aspectes, almenys en termes econòmics. Per reduir els costos de l’accidentalitat es 
tendeix a reduir les valoracions dels costos en lloc d’apujar-les, això deriva en una anàlisi cost-
benefici que cau del bàndol de la no actuació, produint, sense dubte, més accidentalitat a llarg 
termini. 
Element Regne Unit EEUU Suècia Holanda España 
costos mèdics/altres costos 923 € 16.974 € - 4.660 € 565 € 
Pèrdues de producció brutes 535.854 € 585.554 € 602.115 € 522.736 € 598.422 € 




4. Trams d’alta accidentalitat 
Els accidents de trànsit no són accions que es reparteixen de forma uniforme per tot el 
territori, sempre trobem certs trams on l’accidentalitat es concentra, són els anomenats 
col·loquialment com a punts o trams negres. 
Es defineix com a tram d’alta accidentalitat, aquells quilòmetres d’una via que presenten un 
major número d’accidents que la resta. A Catalunya els 10 trams més accidentats els trobem a 
la següent taula. Es troben classificats segons el risc atorgat per l’estudi EuroRAP de l’any 2013 
elaborat pel RACC. 
 
 
Figura 23: valor de la prevenció d'una víctima mortal en diferents països (mètode de la disposició al 
pagament, any 2002, valors corregits amb les diferències de poder adquisitiu). 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’estudi FITSA 
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 El tram on la rati d’accidents per cada 10.000 vehicles és més elevada la trobem a la c-16, 
entre les poblacions de Berga i Bagà, en concret als quilòmetres 103-105 al seu pas per Cercs. 
Aquest tram es troba emmarcat dins el corredor de Llobregat.  A nivell europeu, el corredor 
del Llobregat  és part integrant de l’itinerari europeu E-9 (Barcelona –Toulouse – Paris – 
Rotterdam), a nivell autonòmic  es conforma com un dels principals eixos vertebradors mar-
muntanya; connecta bàsicament l’entorn metropolità de Barcelona amb les comarques de 
l’interior i a nivell comarcal permet una millor comunicació entre el Berguedà i el Bages essent 
el suport bàsic per als moviments locals i intercomarcals. 
El traçat actual consta d’un carril per sentit, aquest carril no és capaç d’absorbir els pics de 
demanda que es donen els caps de setmana en aquesta zona, es per això que al 2009 es va 
aprovar l’ampliació de la c-16 entre Berga i Bagà. Aquesta ampliació afegia un carril més per 
sentit i constava de 30 viaductes i nou túnels per salvar la complicada orografia de la zona 
muntanyosa al voltant del pantà de la Baells. A finals de 2009 però, es descarta continuar 
l’autovia de la c-16 pel seu elevat pressupost, al voltant de 700 milions d’euros, i es posa a 
concurs un nou projecte per fer un tercer carril reversible.  
L’obra preveu la construcció d’un tercer carril reversible i la instal·lació d’una barrera de 
separació que es pot desplaçar en funció de les necessitats del trànsit. D’altra banda també es 
preveu una millora en seguretat viaria, els treballs inclouen una revisió del ferm, millores en la 
senyalització (tant vertical i horitzontal com la d’orientació) i l’abalisament i la revisió dels 
trams d'avançament i els carrils addicionals. 
El segon tram de més accidents per cada 10.000 vehicles es troba entre les poblacions de Coll 
de Nargó i Adrall, a la demarcació de Lleida ambdues. Es tracta del tram més perillós de la 
província de Lleida i consta d’un carril per sentit de circulació al llarg dels 20,8km que separen 
aquests municipis. Aquest tram ja constituïa un dels trams amb més accidentalitat del territori 
català durant el trienni 2004-2006, i tot i que els accidents s’han reduït segueix essent el tram 
més perillós de la província. No hi ha actuacions previstes en els propers anys. 
 
 INICI FINAL ACCIDENTS IMD accidents/10.000vehicles 
BV-2041 GAVÀ BEGUES 4,3 9377 4,6 
BP-1417 BARCELONA ST CUGAT 5 7678 6,5 
N-145 LA SEU FRONTERA ANDORRA 3,7 7572 4,9 
N-260/N-152 ALP FRONTERA FRANÇA 2 6692 3,0 
B-502 VILASSAR DE MAR (N-II) ARGENTONA 2 7589 2,6 
BV-5001 VILANOVA DEL VALLÈS LA ROCA DEL VALLÈS 1,3 5538 2,3 
C-16 BERGA BAGÀ 6 8275 7,3 
BV-5108 CARDEDEU CÀNOVES I SAMALÚS 1,6 6488 2,5 
C-12 TORTOSA XERTA 3,3 6798 4,8544 
C-14 COLL DE NARGÓ ADRALL 5,7 7931 7,2 
Figura 24: Trams d’alta accidentalitat a Catalunya (2014) 
Font: elaboració pròpia partir de dades de l’informe EuroRAP 
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Un altre tram d’una alta accidentalitat és la BP-1417 entre les poblacions de Barcelona i Sant 
Cugat, també anomenada carretera de l'Arrabassada. Està formada per un carril per sentit i el 
seu flux de trànsit és molt alt, ja que a més d'enllaçar els dos municipis, també és emprada per 
anar al parc d'atraccions del Tibidabo i les diverses urbanitzacions.  Aquest tram ha estat fruit 
de nombrosos estudis on s’ha observat que els accidents que es donen són deguts a les 
infraccions dels conductors per excés de velocitat i per omissió de la conducció defensiva, l'alta 
població de porcs senglars i les carreres il·legals. 
El punt més difícil de combatre és el primer, ja que respectar les normes de circulació depèn 
únicament dels conductors. Per combatre els accidents a causa dels porcs senglars es va 
llançar, des del Parc de Collserola, una campanya per conscienciar als veïns d'aquesta serra 
sobre com han d'actuar amb aquests animals salvatges; el punt més important de la campanya 
és evitar la domesticació dels senglars, ja sigui donant-los menjar, deixant les escombraries 
fora dels contenidors o fent-los agafar confiança amb l'espècie humana. Les carreres il·legals 
han tingut el seu punt final en aquesta carretera: un dels motius ha estat el separador de 
carrils que es va col·locar al revolt de la paella, que treia emoció per part dels participants 
d'aquests actes il·legals, i alhora, va evitar avançaments amb visibilitat nul·la. 
A la N-145 entre La Seu d’Urgell i la frontera amb Andorra es troba un altre tram d’alta 
accidentalitat. Es tracta d’una carretera altament transitada ja que és la única entrada al país 
veí, on els caps de setmana i els ponts i festius es produeixen llargues cues degudes a la parada 
de vehicles a la frontera. 
L’any 2013 es va acabar l’obra de millora d’aquests 9km de carretera amb 2 any de retard. 
L’actuació ha consistit en eixamplar la plataforma a la major part del traçat per tal de millorar 
la visibilitat, l’ampliació del radi d’algunes corbes perilloses i la perforació d’un túnel de 356 
metres, així com altres falsos túnels que previndran els habituals despreniments de roques. 
Figura 25: la imatge de l’esquerra correspon a la c-16 al seu pas per Berga, la de la dreta correspon 
a la c-14 a la localitat d’Adrall 
Font: Google imatges 
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També s’han remodelat les interseccions existents i s’ha construït un nou pont sobre el riu 
Valira. A les proximitats de la frontera s’ha afegit un nou carril en sentit Andorra de 100 metres 
de longitud exclusiu per a vehicles pesats. 
La C-12, o Eix de l'Ebre, és una carretera que va d'Amposta fins a Lleida. En el tram comprès 
entre Tortosa i Xerta es el tram més accidentat de la província de Tarragona i l’únic de la 
demarcació que entra a la llista dels 10 trams més accidentats. Aquesta alta accidentalitat és 
deguda al seu traçat sinuós, els canvis de rasant i els nombrosos accessos a camins i finques. 
El departament de Territori i sostenibilitat ha aprovat el projecte de traçat del desdoblament 
de la C-12 al seu pas per Tortosa. El projecte comprèn el tram de la C-12, d’uns 6,5 quilòmetres 
de longitud, que discorre entre Vinallop (intersecció amb la T-331) i la intersecció amb l’accés a 
Jesús. El desdoblament de la C-12 a Tortosa comporta una inversió que s’ha estimat en 106,5 
milions d’euros. Tot i que aquest projecte, que es preveu que donarà inici aquest any 2015, 
suposarà una millora de l’estat de la carretera no englobarà la totalitat del tram classificat amb 
de risc mig-alt. 
El tram de la BV-2041 entre Begues i Gavà és per tercer any consecutiu el que més risc de 
sinistralitat té de tota la xarxa catalana tot i que no és el que més accidents acumula per 
vehicle que hi circula. Es tracta de 6.3km amb un carril per sentit de marxa i amb un traçat 
molt sinuós i ple de ciclistes. El departament de Territori i Sostenibilitat ja està actuant per 
millorar aquestes condicions.  
Aquestes actuacions, portades a terme a finals de 2014, són la reducció de l’amplada dels 
carrils per tal de fer reduir la velocitat dels conductors i la formació d’un zebrejat central a la 
calçada, en el tram entre la rotonda de Gavà i el nucli dels Bruguers. Això ha permès reforçar la 
separació entre els dos sentits de la marxa amb l'objectiu d'incrementar la seguretat viària i 
contribuir a evitar xocs frontals.  
Figura 26: la imatge de l’esquerra correspon a la BP-1417 al seu pas per St.Cugat, la de la dreta 
correspon a la N-145 a La Seu d’Urgell 
Font: Google imatges 
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Com a segona fase d’actuació, prevista pel 2015, s’implantaran panells direccionals als revolts i 





El tram entre el municipi gironí d’Alp i Puigcerdà (N-260) i entre Puigcerdà i la frontera 
francesa (N-152) és el quart en la classificació de més risc de Catalunya i el més alt de la 
província de Girona. La N-260, també anomenada eix pirinenc uneix la Costa brava amb 
l’Aragó. Tot i que es tracta d'un traçat potencial, amb el pas dels anys aquesta carretera ha 
esdevingut la nacional oblidada. Des que l'any 2008 que es va estrenar el desdoblament de la 
via entre Olot i Besalú, denominada com a A-26, la N-260 és notícia pels informes de seguretat 
viària. Tots els estudis apunten en la mateixa direcció: hi ha trams d'aquesta carretera que són 
els més perillosos de les comarques gironines. 
Aquesta mateixa carretera té diversos trams negres, com és entre Ribes de Freser i Alp, a la 
Collada de Toses, que resulta ser d’alt risc per als motoristes. Per aquesta acumulació de trams 
negres, a finals de 2012 va aparèixer com una de les 20 carreteres de l’Estat Espanyol amb més 
risc. Tot i això, aquesta carretera ha desaparegut de les prioritats del Ministeri de Foment, que 
en té la titularitat i no s’espera cap actuació en els proper anys. 
La B-502 que des de 2010 és competència de la diputació de Barcelona, té un tram negre entre 
les localitats de Vilassar i Argentona. Es tracta d’un recorregut de 5.51km amb un carril per 
sentit de marxa. Després que l'Ajuntament d'Argentona sol·licités a la Diputació de Barcelona 
l´estudi per  la implantació de mesures destinades a la moderació del trànsit i a la reducció de 
la velocitat, la Diputació de Barcelona va redactar una proposta d´actuacions, que s'han iniciat 
a principis de 2015.  
Les obres contemplades a l´esmentada proposta tenen l´objectiu de millorar de la regulació del 
trànsit i la seguretat dels usuaris. Les actuacions consistiran a separar dins el possible els 
itineraris de trànsit rodat dels de vianants amb una plataforma elevada i es reforçarà la 
senyalització vertical i horitzontal. 
Figura 27: la imatge de l’esquerra correspon a la c-12 al seu pas per Tortosa, la de la dreta 
correspon a la BV-2041 a la localitat de Begues 
Font: Google imatges 
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A la BV-5108 entre les poblacions de Cardedeu i Cànoves i Samalús es troba un altre tram 
negre. Es tracta de 4km d’un carril per sentit on a mitjans de 2014 es van inaugurar les obres 
de millora integral. Les obres de millora han suposat la construcció d'una calçada de dos carrils 
de tres metres més vorals d'un metre, quatre rotondes de 40 m de diàmetre en les 
interseccions, la millora de revolts, així com l'adequació i millora dels accessos directes amb la 
construcció de tres calçades laterals per concentrar-los. Així mateix, l'actuació realitzada ha 
suposat la millora de la senyalització i de les proteccions, a més de l'adequació i millora del 
drenatge existent i la integració ambiental de l'obra. 
En conjunt, l'actuació suposa una millora remarcable de les condicions de seguretat viària en 
tot el tram. També, s'ha reduït el nombre d'accessos directes a la calçada, concentrant-los en 
calçades laterals que garanteixen la incorporació a la carretera des de les rotondes. Aquestes 




Figura 28: la imatge de l’esquerra correspon a la N-260  al seu pas per Puigcerdà, la de la dreta 
correspon a la B-502 a la localitat de Vilassar de mar 
Font: Google imatges 
Figura 29: la imatge de l’esquerra correspon a la BV-5108  al seu pas per Cardedeu, la de la dreta 
correspon a la BV-5001 a la localitat de La Roca del Vallés 
Font: Google imatges 
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Entre les poblacions de la Roca del Vallés i Vilanova del Vallés a la BV-5001 es troba el desè 
tram de més accidentalitat de les carreteres catalanes. Amb 5km de separació i un carril per 
sentit de circulació es tracta de la carretera de més risc a la comarca del Vallés Oriental i la 
sisena de Catalunya. En aquest tram no hi ha actuacions previstes pels proper anys. 
 
5. Tram d’alta accidentalitat de motocicletes 
 
Pel que fa als trams de més accidentalitat de motoristes destaquen els que es mostren a la 
següent taula. A l’annex corresponent s’adjunten unes fitxes descriptives de cada tram. 
 






C-31 EL Prat de Llobregat L'Hospitalet de Llobregat Barcelona 
74 
91.076 3.643 
B-10 Nus de la Trinitat Enllaç B-20 Barcelona 
74 
91.194 2.735 




Montgat, rotonda del 
Mil·lenni 




C-31 Barcelona Montgat enllaç C-32 Barcelona 
80 
73.522 2.264 
C-1415c Granollers rotonda B-40 Granollers N-152 Barcelona 
100 
17.128 685 
A-2 Enllaç amb AP-2 Enllaç B-20,B-10,C-32 Barcelona 
64 
113.989 4.787 
C-17 Barcelona Mollet del Vallés Barcelona 
77 
55.705 3.654 
A-2 Enllaç amb Martorell Enllaç amb AP-2 Barcelona 
62 
103.774 840 






La C-31 entre el Prat de Llobregat (Baix Llobregat) i l'Hospitalet del Llobregat (Barcelonès) és el 
tram amb més concentració d'accidents de motoristes de Catalunya, segons els resultats del 
darrer estudi EuroRAP que ha elaborat el Racc. La mitjana d'accidents en aquesta punt és d'1,4 
per cada quilòmetre. Es tracta d’una via de 3 carrils per sentit i una gran densitat de vehicles 
degut a la seva proximitat a Barcelona i a l’aeroport del Prat. 
Figura 30: Trams d’alta accidentalitat de motocicletes a Catalunya (2014) 
Font: elaboració pròpia a partir de dades del EuroRAP 
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Com és lògic, els trams amb més elevada concentració d’accidents de Catalunya es troben 
fonamentalment a la regió metropolitana de Barcelona, ja que són els que registren un trànsit 
més intens. 
El nus de la Trinitat resol l'encreuament i enllaç entre el cinturó perifèric que rodeja la ciutat 
de Barcelona i les autopistes que surten cap al nord i l'est. La complexitat del seu traçat dóna 
lloc a una superposició de estructures. Per la seva complexitat es tracta d’un punt crític, on es 
concentra un elevat nombre d’accidents. 
Un altre tram d’alta quantitat d’accidents es troba a la sortida de la c-31 al municipi de 
Montgat. La perillositat de la sortida núm. 218 Montgat-Tiana de l'autopista C-31, va motivar 
que l'ajuntament de Montgat l'any 2011 demanés a Demarcació de Carreteres de l'Estat del 
Ministeri de Foment una solució al problema. El carril de sortida i incorporació era curt i 
suposava una incorporació perillosa als vehicles quan sortien per aquest carril per anar a 
Montgat o Tiana.  
Demarcació de Carreteres de l'Estat a Catalunya, ha fet obres per allargar el carril de sortida i 
incorporació, millorant el temps i facilitant una visibilitat òptima als vehicles que utilitzen 
aquesta sortida. 
Figura 31: la imatge de l’esquerra correspon a la C-31   al seu pas per el Prat de Llobregat, la de la 
dreta correspon a la mateixa via però a l’alçada de Montgat 
Font: Google imatges 
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Segons l’estudi entre els 10 trams amb més concentració d’accidents hi ha un altre tram al 
municipi de Montgat, la rotonda del Mil·lenni. És l’enllaç amb la C-32 i és només el punt de 
partida del tram perillós que acaba a la C-32, amb l’enllaç amb Mataró. Són 11 km de carretera 
on es concentren una gran quantitat d’accidents de vehicle de dues rodes. 
El següent tram de més accidentalitat  parteix de la zona del Baix Llobregat. Es tracta de la C-
31c que enllaça El Prat de Llobregat amb la ciutat veïna de Sant Boi.  
Amb tan sol tres quilòmetres de longitud, aquesta variant és el cinquè tram amb més accidents 
a l'any i el tercer si l’estadística és únicament de motoristes. 34.785 vehicles passen cada dia 
per aquí, no obstant això, manté algunes ineficiències. Incorporacions perilloses, pocs vorals, 
una mitjana de ciment de mig metre gairebé pegada al carril ràpid són alguns exemples. Els 
canvis de nivell de la via, amb diverses pujades i baixades malgrat la seva curta longitud, les 
seves corbes i la circulació a velocitats superiors a la permesa (80 km/h) expliquen la cinquena 
posició d'aquesta via. 
La carretera que uneix l’Ametlla i Llerona (la BV-1433) torna a ser la més perillosa de la 
comarca. Segons l’estudi EuroRAP el risc de patir un accident en aquesta carretera és molt 
elevat. 
Aquesta via registra una mitjana de 2,3 accidents l’any amb morts o ferits greus. És un volum 
força destacat tenint en compte la longitud del tram –2,7 quilòmetres– i el volum de trànsit –
9.665 vehicles al dia de mitjana. Recentment s’hi han fet algunes millores com la prohibició 
dels avançaments i l’activació d’un radar del Servei Català del Trànsit. 
Figura 32: la imatge de l’esquerra correspon al Nus de la Trinitat a Barcelona, la de la dreta correspon a 
la C-31C a l’alçada de Sant Boi 
Font: Google imatges 
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La supressió dels darrers semàfors al tram sud de la C-17, a Montcada i Barcelona, ha propiciat 
des del 2012 un augment sostingut del volum circulatori per aquesta carretera. La C-17 ja és la 
via més utilitzada per accedir a la ciutat de Barcelona des del Vallès Oriental. L’any 2014, per 
primer vegada, aquesta carretera va ser utilitzada per més conductors que la C-33, l’autopista 
de peatge que uneix Montmeló amb la capital catalana. 
Segons les dades del Departament de Territori i Sostenibilitat, el punt d’aforament situat a 
l’altura de Montcada la C-17 va registrar una mitjana de 57.695 vehicles diaris. Són tot just 116 
més que els que van passar –i pagar– pel peatge de la Llagosta durant el mateix període 
(57.579), segons les xifres facilitades per Abertis, concessionària de l’autopista.  
 
Aquest augment de la IMD de la c-17 ha anat acompanyat d’un augment del volum 
d’accidents, per aquest motiu la trobem dins la classificació dels trams d’alta accidentalitat de 
les carreteres catalanes. 
Les xifres de 2014 confirmen la tendència dels darrers anys. D’una banda, el tram sud de la C-
17, de Mollet fins a l’avinguda Meridiana, a Barcelona, ha vist incrementar de forma notable el 
volum de trànsit: un 5,12% l’any 2014 que se sumava a l’increment de l’11,5% que hi va haver 
entre el 2012 i el 2013. Tot plegat es relaciona amb la millora que va representar l’estrena del 
nou enllaç amb la N-150, a Montcada, i els canvis en l’accés al barri de Torre Baró, a Barcelona. 
En tots dos casos, l’obra va permetre eliminar els darrers semàfors que quedaven en aquest 
via. S’afegia a la millora que ja va representar l’estrena del túnel urbà de Montcada, on també 
hi havia cruïlles controlades per semàfors. Tot plegat ha fet que la diferència de temps que es 
tarda a fer el trajecte per la via de peatge o per la via gratuïta sigui mínima. 
Figura 33: la imatge de l’esquerra correspon a la rotonda del Mil·lenni a Montgat, la de la dreta 
correspon a la BV-1433 al seu pas per l’Ametlla 
Font: Google imatges 
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Des de l’acabament de les obres fins l’any passat, el volum de trànsit al tram sud de la C-17 es 
dispara, Hi circulen uns 17.000 vehicles al dia més. Entre 2010 i 2012, també hi havia hagut 
increment, tot i que molt més moderat, inferior als 3.000 vehicles diaris. 
L’augment del trànsit s’ha anat donant tot i la crisi econòmica, que, en general, ha fet reduir el 
volum circulatori als grans eixos de comunicació. Segons les dades de Territori i Sostenibilitat, 
l’any 2008 passaven per Montcada 35.586 vehicles al dia. Aquesta xifra situa l’augment entre 
2008 i 2014 en el 62%. I des de 2010 fins a 2014, l’increment del volum de trànsit en aquest 
tram de la C-17 ha estat del 24,7%. 
 
A la A-2 trobem diversos tram d’accidentalitat elevada. El primer comença a l’enllaç amb AP-2 
fins arribar a l’enllaç amb la B-20,B-10,C-32, a l’àrea metropolitana de Barcelona. El següent el 
trobem molt a prop, i comença a l’enllaç amb Martorell fins l’enllaç amb l’AP-2. 
Per últim, en el desè lloc de la llista es troba el tram de la c-58 entre Cerdanyola i Barcelona. Es 
tracta d’una via amb 3 carrils per sentit i d’una alta IMD. 
  
Figura 34: la imatge de l’esquerra correspon a la C-17 a Mollet del Vallès, la de la dreta correspon a la A-
2 al seu pas per Martorell 
Font: Google imatges 
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Com s’ha observat en els apartats previs, l’accidentalitat del col·lectiu de motoristes és un 
element que durant la última dècada ha experimentat un creixement molt elevat. Aquest 
creixement ha estat emfatitzat per l’augment del parc de vehicles originat per la crisi 
econòmica. La motocicleta proporciona molta més agilitat en els desplaçaments en àmbit urbà 
i per un cost més reduït que el vehicle lleuger, per aquest motiu cada cop més persones es 





Els accidents de trànsit suposen despeses molt elevades per a tota economia d’un país o regió. 
És per això, que en moments on els pressupostos són tan ajustat, és essencial estudiar si la 
inversió en millores de la infraestructures és adient i aportarà els beneficis socials que 
s’espera. La present tesina pretén estimar els costos de l’accidentalitat dels motoristes durant 
el període 2013-2014 i elaborar una sèrie d’hipòtesis de les seves causes i possibles solucions. 
Per assolir aquests objectius es quantificaran els costos, independentment de qui els hagi de 
fer front. Aquests costos inclouran les indemnitzacions pagades per les asseguradores, així 
com la pèrdua d’output deguda a les víctimes mortals, els costos mèdics (hospitalaris i extra-
hospitalaris) i els costos materials. 
Per obtenir l’aproximació dels costos mèdics s’empraran un estudi realitzat per FITSA l’any 
2002 que donarà lloc un valor orientatiu. Per calcular els costos materials derivats d’un 
accident de trànsit s’emprarà la Guia del Col·legi de Camins, aquests costos inclouran també 
els costos administratius.  
Per últim, es calcularà la pèrdua d’output de les víctimes dels accidents. Per extreure aquest 
valor es seguiran 2 procediments diferenciats. El primer es basarà en els valor extrets d’un 
Figura 35: motocicletes aparcades a Plaça Catalunya de Barcelona 
Font: Google imatges 
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altre estudi, el segon es calcularà atribuint el salari mitjà espanyol a la vida laboral perduda per 
la víctima. 
Amb les dades extretes i calculades s’aconseguirà un ventall de costos amb diferents mètodes 
de càlcul que mostrarà quin és el grau de despesa que suposa per un país els accidents de 
motocicleta. 
A partir d’unes entrevistes a tècnics especialitzats en el sector i a associacions de motoristes, 
així com fruit de la recerca feta, s’analitzaran les possibles causes i solucions a les altes xifres 
d’accidents de motocicletes mostrades a apartats anteriors. 
7. Classificació de l’accidentalitat de motoristes segons tipologia 
de lesió 
 
L’objecte d’aquest apartat és realitzar una classificació de les lesions més comunes produïdes 
dins el col·lectiu de motoristes dins el període d’estudi (2013-2014). 
Com s’ha comentat anteriorment, la disponibilitat d’aquest tipus de dades és molt escassa i 
només es troba registrada als hospitals i centres sanitaris que reben al ferit. De fet, ni tan sols 
aquestes xifres es podrien considerar precises ja que, els ferits lleus molts cops són passats per 
alt  degut a que no sempre acudeixen al centre mèdic. Els ferits greus i els morts, per contra, si 
que són registrats a les bases de dades de l’hospital. 
Els cossos de policia tampoc disposen de l’estadística ja que, un oficial que redacta l’informe 
de l’accident no està qualificat per classificar la gravetat de la lesió i simplement deriva al ferit 
al centre mèdic corresponent.  
Per últim, les asseguradores si disposen d’estadístiques aproximades. Posseeixen una petita 
mostra que correspon als seus assegurats però que per qüestió de competència entre 
companyies és impossible aconseguir per a fins d’investigació. 
Per aquest motiu obtenir una dada real i completa dels accidents de trànsit, incloent ferits 
greus, morts i lleus no ha estat possible. Tot i això s’ha extret aquesta informació amb un altre 
mètode estadístic. 
Les dades seran extretes d’un estudi realitzat pel Ministeri de Defensa, concretament per 
l’Hospital Central de la Defensa. L’objectiu d’aquest estudi és conèixer la causa dels accidents 
de motocicleta i lesions en els alumnes de l'Escola de Tràfic de la Guàrdia Civil, per establir les 
mesures de protecció i prevenció més adequades.  
Amb aquesta aproximació s’estarà cometent un errors conegut, ja que la mostra que es té serà 
de conductors de motocicleta força experimentats i com ja s’ha dit anteriorment no és el cas 
real. Tenint constància d’això també es pot dir que el resultat dels costos serà un resultat 
prudent. 
A la dècada dels 40 es va confiar la vigilància de les carreteres, a la Policia Armada. 
Posteriorment es va encomanar a la Guàrdia Civil instaurar un servei motoritzat en zones 
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concretes. Els resultats van ser més que acceptables, la qual cosa va afavorir la posterior 
creació de l'Agrupació de Tràfic de la Guàrdia Civil l'any 1959. 
El primer curs de tràfic es va desenvolupar al Centre d'Instrucció (Madrid), convocant-se als 
primers oficials i suboficials, produint-se ja les primeres baixes per lesió en la conducció de 
motocicleta. Aquest personal va instruir al II curs de Circulació i Tràfic en l'Acadèmia Regional 
de l'Escorial, per a sergents, caporals, guàrdies i curiosament «Practicants d'Infermeria» 
(Guàrdies I caporals  amb la missió de prestar els primers auxilis en els accidents de circulació). 
Es va comptar amb 32 motocicletes marca Lube i 20 Sanglas. Durant les pràctiques de 
conducció mor un alumne, sent el primer motorista de l'Agrupació de Tràfic mort en acte de 
servei. 
Des de l'any 1962 fins a 1996, les pràctiques de conducció es van realitzar en uns terrenys de la 
zona militar de campament destinats a les maniobres de carros de combat, a la Venta la Rubia 
(Madrid). L'any 1996 es trasllada a Mèrida (Badajoz) i adquireix la denominació d'Escola de 
Tràfic. Aquest Centre ja és específic per a l'obtenció de l'especialitat de Tràfic i compta amb 
unes modernes instal·lacions i amb les seves pròpies pistes d'instrucció en la conducció de 
motocicletes. 
Les motocicletes també han evolucionat en el temps: des de les primeres i poc segures Luben 
Ren i Sanglas 350, fins a les actuals BMW R 1200-RT dotades amb els més moderns sistemes de 
seguretat. Pel que fa a l’equipament del motorista, és important destacar l'evolució del casc 
com a principal element de la seva seguretat: des del casc Jet sense homologar (1959), fins a 
l'actual System VI (2011, porta incorporades les transmissions). Les peces reflectores van 
passar de ser petites bandes en l'uniforme de servei, a les actuals peces, en les quals preval el 
color reflector. Aquestes peces van proveïdes de proteccions a les zones més vulnerables del 
cos. Així mateix, el calçat actualment és l'adequat per a la pràctica de la conducció de 
motocicleta, ja que fins a l'any 2010, les botes utilitzades eren les mateixes que les d'equitació. 
S'ha evolucionat en millores de les pistes de conducció, en la dotació de modernes i més 
segures motocicletes i en nous sistemes de seguretat passiva. No obstant això, com mostra 
aquest estudi, cal seguir progressant. 
Any/Promoció 134 135 136 137 138 139 140 141 142 
2009 300 277 250             
2010       300 299 100       
2011             100 100 100 
 
L'estudi es realitza sobre una mostra d'1.826 alumnes de Tràfic en l'especialitat de Motorista, 
de tots dos sexes. L'1,97% correspon a dones i el 98,03% a homes. Es decideix no realitzar 
comparacions entre tots dos, donada la diferència numèrica. 
Figura 36: nombre d’alumnes segons promoció i any 
Font: Casuística de accidentes de motocicleta y lesiones en los alumnos de la Escuela de Tráfico de la G.C. 
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No obstant això resulta destacable, que el 47,2% de les alumnes no finalitzen el curs per 
diferents motius; el 41,6% per falta d'aptitud en la conducció i el 5,5% per lesió greu durant la 
mateixa. 
La mostra abasta els anys 2009, 2010 i 2011. En cada any s'han realitzat tres cursos de tràfic, 
de tres mesos de durada, en la modalitat de Motoristes. El nombre d'alumnes per curs es 
distribueix com a mostra la taula anterior. 
Finalitzen el curs 1.437 alumnes, causant baixa per diferents motius 389. El 2,3% dels quals 
causen baixa, correspon a lesions greus durant les classes de conducció. El 14,51% del total 
d'alumnes, resulta ferit de diversa consideració. 
Per definir les lesions s'han recopilat de la base de dades del Servei de Sanitat de l'Escola de 
Tràfic, un total de 277 Parts de Lesions. Es rebutgen 12 en comprovar que les lesions s'han 
produït per activitats alienes a la conducció, quedant un total de 265. S'obtenen dades com: 
Diagnòstic (fractura, contusió, ferida, cremada, esquinç, luxació, lesió muscular, altres lesions); 
pronòstic, atenent al temps de recuperació, (lleu de 0 a 15 dies, menys greu de 15 a 30 dies i 
greu més de 30 dies); localització anatòmica de les mateixes (cap, cara-nas-boca, coll, tòrax, 
abdomen, dorsal, lumbars, sacra, maluc-gluti, espatlla, braç, colze, avantbraç, canell, mà, dit 
mà, cuixa, genoll, cama, turmell, peu, dit peu).  
Dels 175 alumnes que causen baixa del curs per falta d'aptitud en la conducció de 
motocicletes, el 28 % pateix algun tipus de lesió. Segons el pronòstic de la lesió i tenint en 
compte el temps de recuperació, obtenim els següents resultats: Any 2009 (lleu: 92, menys 
greu: 12, greu: 21); any 2010 (lleu: 92, menys greu: 1, greu: 15) i any 2011 (lleu: 26, menys 
greu: 0, greu: 6). Les lesions produïdes en ordre d'incidència són: Contusió 142, Esquinç 50, 



























Figura 37: classificació de lesionats segons gravetat. 
Font: elaboració pròpia 
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Segons la localització anatòmica: Cama 37, turmell 33, genoll 28, canell 27, peu 25, cuixa 20, 
tòrax 19, dit mà 18,mà 17, espatlla 14, colze 11, dit peu 8, braç 6, lumbar 6, avantbraç 4, 
maluc-gluti 4, car-nas-boca 4, coll 3, dorsal 3, sacre 3, cap 1, abdomen 0. 
 
 
Contusió Esquinç Fractura Ferida Lesió muscular Cremada Luxació Total 
Cama 13   6 5 4 9   37 
Turmell 8 24 1         33 
Genoll 12 10 3 3       28 
Canell 14 5 7   1     27 
Peu 19 3 3         25 
Cuixa 12     4 4     20 
Tòrax 17   1   1     19 
Dit mà 4 7 4 1     2 18 
Mà 13   2 1   1   17 
Espatlla 5   5       4 14 
Colze 2   1 4     4 11 
Dit peu 6 1 1         8 
Braç 2   2   1 1   6 
Lumbars 4       2     6 
Avantbraç 1   1 1 1     4 
Maluc-glutis 2     2       4 
Cara-nas-boca 2     2       4 
Coll         3     3 
Dorsal 3             3 
Sacre 2     1       3 
Cap 1             1 
Abdomen               0 
 
Es realitza un recompte de les lesions, sense tenir en compte la localització anatòmica de les 
mateixes, a fi de determinar l’hemicos més afectat, obtenint com a resultat, 131 lesions dretes 
i 133 lesions esquerres. En canvi, atenent a la ubicació de la lesió, resulta significatiu: 15 
lesions del canell dret per 7 de l’esquerra; 18 lesions del genoll esquerre per 10 del genoll dret; 
18 lesions en el peu esquerre enfront de 7 en el peu dret. 
Les dades mostrades en aquesta recerca són objectius i verificables, ja que han estat extrets de 
documents Oficials de l'Escola de Tràfic de la Guàrdia Civil. De la mateixa manera, la mostra 
d'alumnes seleccionada és representativa, atès que s'ha optat per cursos de conducció amb 
idèntics programes d'estudis i ampliant-se a tres anys, per pal·liar la diferència numèrica de 
l'any 2009 respecte al 2011. 
Figura 38: mostra de lesions segons localització i tipologia 
Font: Casuística de accidentes de motocicleta y lesiones en los alumnos de la Escuela de Tráfico de la G.C. 
La rendibilitat de les inversions en seguretat: en infraestructures de transport 






La informació que proporcionen els parts de lesions, són absolutament representatius de la 
lesivitat dels alumnes durant les classes de conducció de motocicletes. Pot existir un mínim 
error al no estar representades totes les lesions lleus, ja que molts alumnes les emmascaren i 
no acudeixen al servei de sanitat, pel temor a ser donats de baixa en el curs. Totes les lesions 
importants estan reflectides, ja que són ateses in situ, pel personal d'infermeria que realitza el 
servei d'ambulància durant la classe de conducció. 
Les causes d'un accident de circulació es dedueixen dels elements que intervenen en el mateix: 
la via, el vehicle i l'home. Els dos primers són dades objectives, mentre que els referits a 
l'home, poden ser representatius, però en cap cas objectius (somni, cansament, pèrdua de 
concentració, problemes personals, malaltia, medicaments i falta de perícia entre d’altres). 
Desprès d’analitzar l’estudi realitzat per l’Hospital Central de Defensa sobre una mostra 
representativa del col·lectiu motorista, s’extreu una distribució de lesions que s’aplicarà 
posteriorment a les nostres xifres d’accidents amb ferits de trànsit a Catalunya. 
La distribució obtinguda és la següent: 
Contusió cama 4,5% Esquinç genoll 3,4% Ferida dit mà 0,3% 
Contusió turmell 2,7% Esquinç canell 1,7% Ferida mà 0,3% 
Contusió genoll 4,1% Esquinç peu 1,0% Ferida colze 1,4% 
Contusió canell 4,8% esquinç dit mà 2,4% Ferida avantbraç 0,3% 
Contusió peu 6,5% esquinç dit peu 0,3% Ferida maluc-glutis 0,7% 
Contusió cuixa 4,1% Fractura cama 2,1% Ferida cara-nas-boca 0,7% 
Contusió tòrax 5,8% Fractura turmell 0,3% Ferida sacre 0,3% 
Contusió dit mà 1,4% Fractura genoll 1,0% Lesió muscular cama 1,4% 
Contusió mà 4,5% Fractura canell 2,4% Lesió muscular  canell 0,3% 
Contusió espatlla 1,7% Fractura peu 1,0% Lesió muscular  cuixa 1,4% 
Contusió colze 0,7% Fractura tòrax 0,3% Lesió muscular tòrax 0,3% 
Contusió dit peu 2,1% Fractura dit mà 1,4% Lesió muscular braç 0,3% 
Contusió braç 0,7% Fractura mà 0,7% Lesió muscular lumbars 0,7% 
Contusió lumbars 1,4% Fractura espatlla 1,7% Lesió muscular avantbraç 0,3% 
Contusió avantbraç 0,3% Fractura colze 0,3% Lesió muscular  coll 1,0% 
Contusió maluc-glutis 0,7% Fractura dit peu 0,3% Cremada cama 3,1% 
Contusió cara-nas-boca 0,7% Fractura braç 0,7% Cremada braç 0,3% 
Contusió dorsal 1,0% Fractura avantbraç 0,3% Cremada mà 0,3% 
Contusió cap 0,7% Ferida cama 1,7% Luxació dit mà 0,7% 
Contusió abdomen 0,3% Ferida genoll 1,0% Luxació espatlla 1,4% 





Figura 39: quadre resum. Proporció d’accidents amb ferits per tipologia de lesió 
Font: elaboració pròpia 
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8. Quantificació de les indemnitzacions segons lesió 
 
El següent pas és la atribució d’una valor econòmic a cada accident de trànsit. Per dur a terme 
això es partirà de la distribució d’accidents obtinguda a l’anterior apartat i consultant a les 
taules de preus de les asseguradores.  
El cost de les indemnitzacions és afrontat per les companyies asseguradores. Aquest import 
anirà a les víctimes dels accidents o familiars d’aquestes en cas de mort. Només es produirà si 
l’assegurança del vehicle cobreix el cas en concret i si el conductor no és culpable del sinistre. 
En aquest estudi es tindrà en compte en tots els casos de ferits i morts ja que representen els 
costos humans de patiment, independentment de si l’asseguradora l’acaba pagant. 
Com s’ha comentat prèviament aquestes xifres són extretes del Codi Civil article 1903 i el Codi 
Penal article 120.5 de l’any 2009, per aquest motiu caldrà aplicar la corresponent pujada de 
l’IPC. L'Índex de preus de consum (IPC) és una mesura estadística de l'evolució dels preus dels 
béns i serveis que consumeix la població resident en habitatges familiars a Espanya. El conjunt 
de béns i serveis, que conformen la cistella de la compra, s'obté bàsicament del consum de les 
famílies i la importància de cadascun d'ells en el càlcul de l'IPC està determinada per aquest 
consum. 
A partir de gener de 2012 la metodologia de l'IPC es va renovar completament. Els canvis 
metodològics introduïts en aquest Sistema han fet de l'IPC un indicador més dinàmic, que 
s'adapta millor a l'evolució del mercat, ja que es poden actualitzar les ponderacions amb més 
freqüència. A més, es poden incloure nous productes en la cistella de la compra al moment en 
què el seu consum comenci a ser significatiu. A la següent taula s'inclou el pes de cadascun 
dels 12 grans grups de productes i la seva comparació amb els pesos vigents fins a l'any 2011. 
 
Per considerar una variació de l’IPC d’un període de 12 mesos el mes inicial i el mes final han 
de ser iguals. És a dir si volem calcular la variació anual experimentada per l'IPC al setembre de 
2004 haurem de comparar setembre de 2003 amb setembre de 2004 (12 mesos), i no agost de 
2003 amb setembre de 2004 (13 mesos), ni octubre de 2003 amb setembre de 2004 (11 
Figura 40: Canvi de les ponderacions dels productes de la cistella de la compra en el període 2011-2012 
Font: INE 
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mesos). Això ha de ser així perquè els índex es refereixen a l'últim dia del mes, després en 
prendre setembre de 2003 aquest mes no estaria inclòs dins del càlcul, però sí ho estaria 
setembre de 2004. 
L'any natural s'obté considerant el període desembre – desembre. A la següent taula s’observa  




Els preus que es mostraran de les lesions descrites a l’apartat 3 seràn una simplificació de la 
llista de preus pública. Aquesta simplificació ve donada per la gran varietat de paràmetres dels 
que es desconeixen dades i els quals no es podrien aplicar a la sinestralitat en carretera. 
Per valorar quina és la gravetat de la lesió i quina compensació econòmica es deriva, les 
asseguradores es regeixen per un criteri de puntuació. S’atribueixen punts per lesió i per 
condicions d’agreujament. Desprès, segons aquesta puntuació es fixa la quantitat monetària 
derivada. 
Existeixen una serie de condicions que poden modificar aquesta puntuació. 
En el cas de les indemnitzacions de cama i maluc, la puntuació d'una o diverses seqüeles que 
corresponguin a la mateixa articulació, membre, aparell o sistema, no poden superar juntes a 
la puntuació que correspongui per la pèrdua total, anatòmica o funcional del mateix. 
En cas d'incapacitats, els criteris per assignar una indemnització són: 
- El sistema valora tots els danys i perjudicis que puguin ser ocasionats a una persona en 
un accident 
- Aquestes s'equiparan a la culpa de la víctima en el cas que aquesta sigui menor d'edat i 
l'accident es degui a la seva conducta o sigui conseqüència d'aquesta. 
- En aplicar els barems, l'edat que es té en compte és la de la víctima o els perjudicats en 















Figura 41: Evolució de l‘ IPC des de l’any 2009 fins al 2014 
Font: elaboració pròpia a partir de les dades del INE 
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- Les indemnitzacions es reben per mort, lesions permanents (que produeixin invalidesa 
o no) i les incapacitats temporals. 
- A més de les indemnitzacions especificades a les taules, a l'indemnitzat se li pagaran 
també les despeses mèdiques. En les indemnitzacions per mort cal afegir el cost de 
l'enterrament i del funeral. 
- L'import de la indemnització per danys morals és igual per totes les víctimes. 
- Judicialment i en qualsevol moment es pot convenir que la indemnització sigui 
substituïda de forma parcial o total per una renda vitalícia per al perjudicat. Aquestes 
només podran ser modificades en el cas que les circumstàncies o els danys soferts que 
es van tenir en compte per fixar la indemnització canviïn substancialment. 
- Per determinar i concretar les lesions permanents i les incapacitats temporals cal un 
informe mèdic. 
- Per atorgar una indemnització es té en compte a més, les seves circumstàncies 
econòmiques, incloent la seva capacitat d'ingressos i els ingressos perduts a causa del 
dany sofert. Les circumstàncies familiars, personals i qualsevol altra circumstància 
excepcional que serveixi per valorar el dany. 
- La indemnització pot disminuir (incloent les despeses mèdiques, enterrament, funeral, 
etc.) en el cas que la víctima també fos culpable de l'accident o de l'empitjorament de 
les seqüeles. També es tindran en compte les incapacitats que ja existien abans de 
l'accident i que puguin influir en el resultat final de les lesions. 
En el cas de les grans invalideses permanents es regeixen per aquests criteris: 
- Tenir menys de 65 anys al moment del fet que causa la invalidesa i/o no reunir els 
requisits per accedir a la pensió de jubilació si la incapacitat prové de contingències 
comunes. 
- Si la incapacitat deriva d'un accident laboral o una malaltia professional, el 
treballador es considera afiliat en ple dret i en alta, tot i que l'empresari no hagi 
complert amb les seves obligacions. La vaga legal o el tancament patrona es 
consideren situacions d'alta especial.  
- En el cas que la incapacitat derivi d'una malaltida comuna, o derivi d'un accident que 
no sigui laboral i el treballador no estigui donat d'alta ni d'alta assimilada, haurà 
d'haver acumulat prèviament un període de cotització. 
Aquests són els factors que es tenen en compte a l'hora d'augmentar la indemnització per 
defunció: 
Circumstàncies familiars especials: 
Discapacitat física o psíquica acusada (anterior a l'accident) del perjudicat/beneficiari 
- Si és cònjuge o fill menor: Del 75 al 100. 
- Si és fill major amb menys de vint-i-cinc anys: Del 50 al 75. 
- Qualsevol un altre perjudicat/beneficiari: Del 25 al 50. 
Víctima fill únic: 
- Si és menor: Del 30 al 50. 
- Si és major, amb menys de vint-i-cinc anys: Del 20 al 40. 
- Si és major, amb més de vint-i-cinc anys: Del 10 al 25. 
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Defunció de tots dos pares en l'accident: 
- Amb fills menors: Del 75 al 100. 
- Sense fills menors: Amb fills menors de vint-i-cinc anys: Del 25 al 75. 
- Sense fills menors de vint-i-cinc anys: Del 10 al 25. 
Víctima embarassada amb pèrdua de fetus a conseqüència de l'accident : 
- Si el concebut fos el primer fill: Fins al tercer mes d'embaràs 13.104,69 €. 
- A partir del tercer mes: 34.945,85 €. 
Si el concebut fos el segon fill o posteriors: 
- Fins al tercer mes: 8.736,46 €. 
- A partir del tercer mes: 17.472,91 €. 
Els perjudicis estètics i els barem de segurs de viatges són altres condicionants que intervenen 
en la modificació de la puntuació. Per falta de dades reals sobre aquests barems, no es tindran 
en compte aquests condicionants ni els comentats previament. 
Les tipologies de lesió de que és disposa són bastant simplificades i les taules de les 
asseguradores dónen molt més detall a aquestes lesions, per aquest motiu els preus 
seleccionats correspondran a la menor de les xifres que aparegui a la taula per la lesió en 
qüestió. 
Contusió cama 3 Esquinç genoll 4 Ferida dit mà 1 
Contusió turmell 4 Esquinç canell 3 Ferida mà 1 
Contusió genoll 4 Esquinç peu 3 Ferida colze 1 
Contusió canell 4 Esquinç dit mà 3 Ferida avantbraç 1 
Contusió peu 4 Esquinç dit peu 1 Ferida maluc-glutis 1 
Contusió cuixa 2 Fractura cama 5 Ferida cara-nas-boca 3 
Contusió tòrax 4 Fractura turmell 6 Ferida sacre 1 
Contusió dit mà 4 Fractura genoll 6 Lesió muscular cama 3 
Contusió mà 4 Fractura canell 6 Lesió muscular  canell 4 
Contusió espatlla 2 Fractura peu 6 Lesió muscular  cuixa 2 
Contusió colze 3 Fractura tòrax 6 Lesió muscular tòrax 4 
Contusió dit peu 1 Fractura dit mà 5 Lesió muscular braç 3 
Contusió braç 3 Fractura mà 5 Lesió muscular lumbars 4 
Contusió lumbars 4 Fractura espatlla 4 Lesió muscular avantbraç 3 
Contusió avantbraç 3 Fractura colze 5 Lesió muscular  coll 4 
Contusió maluc-glutis 3 Fractura dit peu 1 Cremada cama 1 
Contusió cara-nas-boca 4 Fractura braç 5 Cremada braç 1 
Contusió dorsal 4 Fractura avantbraç 5 Cremada mà 1 
Contusió cap 3 Ferida cama 1 Luxació dit mà 2 
Contusió abdomen 4 Ferida genoll 1 Luxació espatlla 3 




Figura 42: Mínima puntuació atribuïda a cada tipologia de lesió 
Font: elaboració pròpia  
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Els preus que es deriven d’aquetes puntuacions a data de 2009 són els següents: 
Punts: Fins els 20 anys: De 21 a 40: De 41 a 55: De 56 a 65: Més de 65: 
1 776,83 719,18 661,52 609,00 545,08 
2 800,81 739,72 678,64 625,84 553,71 
3 822,32 758,11 693,86 640,90 562,45 
4 841,40 774,30 707,16 654,13 567,16 
5 858,02 788,31 718,56 665,56 571,99 
6 872,20 800,14 728,05 675,15 575,55 
7 890,95 816,23 741,49 688,36 582,42 
8 907,83 830,69 753,49 700,23 588,35 
9 922,92 843,51 764,07 710,71 593,31 
10-14 936,17 854,69 773,23 719,85 597,34 
15-19 1.100,24 1.007,07 913,89 847,54 666,58 
20-24 1.250,94 1.147,04 1.043,12 964,83 729,84 
25-29 1.401,34 1.286,60 1.171,88 1.081,84 794,44 
30-34 1.542,12 1.417,29 1.292,46 1.191,38 854,70 
35-39 1.673,56 1.539,29 1.405,04 1.293,66 910,78 
40-44 1.795,88 1.652,87 1.509,87 1.388,85 962,77 
45-49 1.909,30 1.758,19 1.607,09 1.477,11 1.010,77 
50-54 2.014,11 1.855,53 1.696,94 1.558,69 1.054,86 
55-59 2.153,54 1.984,73 1.815,91 1.667,05 1.117,53 
60-64 2.290,24 2.111,41 1.932,58 1.773,27 1.178,97 
65-69 2.424,28 2.235,60 2.046,93 1.877,44 1.239,21 
70-74 2.555,68 2.357,37 2.159,07 1.979,54 1.298,26 
75-79 2.684,48 2.476,74 2.269,00 2.079,64 1.356,16 
80-84 2.810,79 2.593,77 2.376,77 2.177,80 1.412,92 
85-89 2.934,60 2.708,51 2.482,42 2.274,02 1.468,58 
90-99 3.056,0 2.821,00 2.585,99 2.368,36 1.523,14 




A partir d’aquestes dades i de les variacions de l’IPC presentades prèviament s’ha calculat 
l’actualització d’aquestes xifres. Per fer-ho s’ha multiplicat els valors de la taula anterior per 1 
més el percentatges de variació de tots els anys. 
 
                           (      )  (       )  (       )  (       )  (      ) 
 
Els preu resultants d’aquesta actualització es mostren a la següent taula: 
 
 
Figura 43: Euros per punts segons edat (2009) 
Font: Indemnizacionporaccidente.org 
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Punts: Fins els 20 anys: De 21 a 40: De 41 a 55: De 56 a 65: Més de 65: 
1 837,17 775,04 712,91 656,31 587,42 
2 863,01 797,18 731,35 674,45 596,72 
3 886,20 817,00 747,76 690,68 606,14 
4 906,76 834,45 762,09 704,94 611,22 
5 924,67 849,54 774,38 717,26 616,42 
6 939,95 862,29 784,60 727,59 620,26 
7 960,16 879,63 799,09 741,83 627,66 
8 978,35 895,22 812,02 754,62 634,05 
9 994,61 909,03 823,42 765,92 639,40 
10-14 1008,89 921,08 833,29 775,77 643,74 
15-19 1185,70 1085,30 984,88 913,37 718,36 
20-24 1348,11 1236,14 1124,15 1039,78 786,53 
25-29 1510,19 1386,54 1262,91 1165,87 856,15 
30-34 1661,91 1527,38 1392,85 1283,92 921,09 
35-39 1803,56 1658,86 1514,18 1394,15 981,53 
40-44 1935,38 1781,26 1627,15 1496,73 1037,56 
45-49 2057,61 1894,76 1731,92 1591,85 1089,28 
50-54 2170,56 1999,66 1828,75 1679,76 1136,80 
55-59 2320,82 2138,90 1956,96 1796,54 1204,34 
60-64 2468,14 2275,42 2082,70 1911,01 1270,55 
65-69 2612,59 2409,26 2205,93 2023,27 1335,47 
70-74 2754,20 2540,48 2326,78 2133,31 1399,11 
75-79 2893,00 2669,13 2445,25 2241,18 1461,50 
80-84 3029,12 2795,25 2561,39 2346,97 1522,67 
85-89 3162,55 2918,90 2675,25 2450,66 1582,66 
90-99 3293,38 3040,13 2786,86 2552,33 1641,45 




Per aplicar la repartició de lesions descrita a anteriors apartats partirem de la xifra de ferits en 
accidents de motocicletes i ciclomotors de l’any 2014. A aquest valor (12.370 ferits) se li 
aplicaran els percentatges anterior per obtenir una aproximació de la repartició de les lesions. 
Al nombre de morts en 24h i en 30 dies se li aplicarà un valor mitjà per obtenir les 





Figura 44: Euros per punts segons edat (2014) 
Font: elaboració pròpia 
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Contusió cama 553 Esquinç genoll 425 Ferida dit mà 43 
Contusió turmell 340 Esquinç canell 213 Ferida mà 43 
Contusió genoll 510 Esquinç peu 128 Ferida colze 170 
Contusió canell 595 Esquinç dit mà 298 Ferida avantbraç 43 
Contusió peu 808 Esquinç dit peu 43 Ferida maluc-glutis 85 
Contusió cuixa 510 Fractura cama 255 Ferida cara-nas-boca 85 
Contusió tòrax 723 Fractura turmell 43 Ferida sacre 43 
Contusió dit mà 170 Fractura genoll 128 Lesió muscular cama 170 
Contusió mà 553 Fractura canell 298 Lesió muscular  canell 43 
Contusió espatlla 213 Fractura peu 128 Lesió muscular  cuixa 170 
Contusió colze 85 Fractura tòrax 43 Lesió muscular tòrax 43 
Contusió dit peu 255 Fractura dit mà 170 Lesió muscular braç 43 
Contusió braç 85 Fractura mà 85 Lesió muscular lumbars 85 
Contusió lumbars 170 Fractura espatlla 213 Lesió muscular avantbraç 43 
Contusió avantbraç 43 Fractura colze 43 Lesió muscular  coll 128 
Contusió maluc-glutis 85 Fractura dit peu 43 Cremada cama 383 
Contusió cara-nas-boca 85 Fractura braç 85 Cremada braç 43 
Contusió dorsal 128 Fractura avantbraç 43 Cremada mà 43 
Contusió cap 85 Ferida cama 213 Luxació dit mà 85 
Contusió abdomen 43 Ferida genoll 128 Luxació espatlla 170 
Esquinç turmell 1020 Ferida cuixa 170 Luxació colze 170 
      Morts 73 




Figura 45: Nombre aproximat de ferits i morts segons tipologia de lesió 
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A la gràfica anterior es mostra la repartició percentual que tenen els accidents patits a 
Catalunya durant l’any 2014 en funció de la comarca on tenen lloc. 
 
8.1. Costos per indemnitzacions 
 
Per donar un valor econòmic a cada lesió o mort és necessari saber les edats de les persones 
accidentades. Per aquest motiu s’emprarà l’edat de 30 anys com a valor de referència pel 
càlcul ja que és l’edat mitja dels conductors de motocicleta. 
Pel càlcul de la indemnització per mort s’ha considerat que la persona tenia cònjuge i un fill 
menor. Un fill és la xifra entera de la mitjana actual a l’Estat espanyol. La xifra pot variar 
considerablement canviant aquests paràmetres. 
 
Contusió cama 451.483 € Esquinç genoll 354.711 € Ferida dit mà 32.946 € 
Contusió turmell 283.769 € Esquinç canell 173.647 € Ferida mà 32.946 € 
Contusió genoll 425.653 € Esquinç peu 104.188 € Ferida colze 131.784 € 
Contusió canell 496.595 € Esquinç dit mà 243.106 € Ferida avantbraç 32.946 € 
Contusió peu 673.951 € Esquinç dit peu 32.946 € Ferida maluc-glutis 65.892 € 
Contusió cuixa 406.644 € Fractura cama 216.677 € Ferida cara-nas-boca 69.459 € 
Contusió tòrax 603.009 € Fractura turmell 36.655 € Ferida sacre 32.946 € 
Contusió dit mà 141.884 € Fractura genoll 109.965 € Lesió muscular cama 138.918 € 
Contusió mà 461.124 € Fractura canell 256.584 € Lesió muscular  canell 35.471 € 
Contusió espatlla 169.435 € Fractura peu 109.965 € Lesió muscular  cuixa 135.548 € 
Contusió colze 69.459 € Fractura tòrax 36.655 € Lesió muscular tòrax 35.471 € 
Contusió dit peu 197.676 € Fractura dit mà 144.452 € Lesió muscular braç 34.729 € 
Contusió braç 69.459 € Fractura mà 72.226 € Lesió muscular lumbars 70.942 € 
Contusió lumbars 141.884 € Fractura espatlla 177.355 € Lesió muscular avantbraç 34.729 € 
Contusió avantbraç 34.729 € Fractura colze 36.113 € Lesió muscular  coll 106.413 € 
Contusió maluc-glutis 69.459 € Fractura dit peu 32.946 € Cremada cama 296.514 € 
Contusió cara-nas-boca 70.942 € Fractura braç 72.226 € Cremada braç 32.946 € 
Contusió dorsal 106.413 € Fractura avantbraç 36.113 € Cremada mà 32.946 € 
Contusió cap 69.459 € Ferida cama 164.730 € Luxació dit mà 67.774 € 
Contusió abdomen 35.471 € Ferida genoll 98.838 € Luxació espatlla 138.918 € 




Figura 47: quantificació econòmica atribuïda a cada tipologia de lesió.  
Font: elaboració pròpia 
Figura 46: Repartició dels sinistres acabats amb fatalitat (2014) a Catalunya en funció de la comarca 
Font: elaboració pròpia 
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Cost mitjà de 1 mort 150.000,00 € 
Cost total de morts 10.950.000,00 € 
 
Com s’ha observat a les dades explicades en aquest apartat, durant el període gener 2014-
desembre 2014 no ha tingut lloc cap accident acabat amb una discapacitat permanent. 
Aquesta tipologia de lesió també esta contemplada a les taules de les asseguradores i la seva 
puntuació variaria segons cotització a la seguretat social de la víctima, estat laboral, nombre 
d’ingressos, etc. 
Total (€) degut a accidents 





8.2. Pèrdua de producció 
 
La realització de l’estimació de la pèrdua d’output produïda per una víctima d’accident de 
trànsit de motocicleta es realitzarà mitjançant 2 mètodes. 
Primerament s’utilitzaran les dades extretes de l’estudi realitzat per La fundació FITSA 
(Fundación Instituto Tecnológico para la Seguridad de Automóvil) l’any 2008, i mitjançant el 
mètode de la disposició al pagament.  
Els costos derivats de la pèrdua neta de riquesa, és a dir, la quantitat que es deixa de produir 
descomptant l'estalvi produït per la mort de l'individu tenen un valor de 598.422€ a data de 
2002. Amb la respectiva pujada de l’IPC aquest valor ascendeix a 773.759,646€. 
Per últim s’ha emprat el següent mètode pel càlcul aproximat de la pèrdua d’output derivada 
d’una mort prematura deguda a un accident de trànsit d’un motorista. Per fer-ho s’ha restat la 
mitjana d’edat de jubilació a España a l’edat que s’ha considerat en els càlculs previs de les 
indemnitzacions (30 anys). 
Figura 48: quantificació econòmica atribuïda als morts considerant que la víctima tenia cònjuge i un fill menor, coincidint 
amb la mitjana espanyola. 
Font: elaboració pròpia 
Figura 49: Costos totals per indemnitzacions produït a Catalunya durant l’any 2014 degut a accidents de trànsit implicant 
motocicletes i ciclomotors. 
Font: elaboració pròpia 
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L’edat de jubilació en el període d’estudi era de 65 anys, a aquest valor s’ha restat 30 anys que 
és el valor utilitzat pel càlcul de les indemnitzacions i s’ha obtingut 35 anys de vida laboral 
perduda per causes no-naturals.  
A aquests anys se li atribueix el salari mitjà espanyol d’un estudi realitzat per Adeco, consultora 
líder en el sector dels Recursos Humans a Espanya, i que és de 19.608€ anuals bruts. L’estudi 
recull el salari ordinari brut, que exclou les pagues, les hores extraordinàries, els pagaments 
per endarreriments, les indemnitzacions i les deduccions i retencions que corresponguin. 
Aquest valor és inferior al PIB per càpita català en aquests període (26.996€) 
Obtenim un total de 686.280€ en pèrdua d’output. Aquesta xifra representa un valor inferior al 
real ja que aquest sou mitjà espanyol no es mantindrà constant en tot el període d’estudi.  
 
 
Estudi FITSA Salari mitja per vida laboral perduda 




S’observa a la taula anterior la diferència de pèrdua d’output segons metodologia emprada i 
l’estudi que es consulti, tot i que aquesta diferencia resulta mínima.  
 
Estudi FITSA Salari mitja per vida laboral perduda 




La xifra obtinguda mitjançant la Guia per a l’Avaluació de Projectes de Transport realitzada pel 
Col·legi de Camins inclou els costos total derivats per una mort. Aquesta xifra és igual a 
1.661.294€. No s’ha utilitzat aquest valor durant el càlcul dels costos dels accidents de trànsit 
degut a que engloben la totalitat dels costos derivats d’aquesta mort. En canvi, els valor 
utilitzat desglossen aquesta xifra en subcategories. El valor obtingut amb els procediments 
descrits és aproximadament de 1.600.000€, un valor molt similar al de la guia. 
8.3. Costos mèdics 
 
Les despeses de curació o també anomenats d'assistència sanitària, a conseqüència de sofrir 
un accident de trànsit, no estan coberts per la Seguretat Social. Com a pacient, t'atenen, però 
posteriorment envien la factura sanitària a la teva companyia d'assegurances, la qual imposa 
Figura 50: Pèrdua d’output per víctima mortal calculada segons 2 mètodes diferents 
Font: elaboració pròpia a partir de dades estadístiques de l’INE i l’estudi FITSA 
Figura 51: Pèrdua d’output total de víctimes mortals calculada segons 2 mètodes diferents 
Font: elaboració pròpia a partir de dades estadístiques de l’INE i l’estudi FITSA 
La rendibilitat de les inversions en seguretat: en infraestructures de transport 






uns límits en les seves pòlisses, i l'excedent de les quals haurà de pagar l'assegurat de la seva 
pròpia butxaca. 
Estem parlant dels sinistres en els quals el conductor sigui culpable, només sobre la figura del 
conductor. En cas de sofrir un sinistre en el qual no siguem culpables es reclamen íntegrament 
totes les despeses sanitàries a la companyia del contrari. 
Igual que els acompanyants del vehicle sinistrat, també estaran totalment coberts per les 
cobertures de Responsabilitat Civil de Subscripció Obligatòria i Responsabilitat Civil de 
Subscripció voluntària, encara sent culpable el conductor. 
Tot i no ser sempre la mateixa entitat qui fa front a aquests pagament, com s’ha indicat a 
altres apartats, per elaborar un càlcul dels costos dels sinistres de motocicletes a Catalunya 
durant l’any 2013-2014 no influirà qui es faci càrrec de la despesa, ja que tot repercuteix sobre 
la societat d’alguna manera. 
Pel càlcul dels costos mèdics associats a una víctima d’accident de trànsit es seguirà l’estudi 
FITSA utilitzat a l’anterior apartat. Aquest estudi fixa els costos mèdics mitjans l’any 2002 en 
565€. Desprès d’aplicar la pujada de l’IPC el valor és de 730,545€ de mitjana. 
 
8.4. Costos materials 
 
El Col·legi d'Enginyers de Camins, Canals i Ports de Catalunya, a través de la seva Comissió de 
Transports, ha impulsat l'elaboració d'un model d'avaluació d'infraestructures de transport 
que integra les darreres aportacions sobre models cost-benefici, impactes macroeconòmics i 
efectes ambientals i territorials, per a ser aplicat al cas d'inversions proposades o realitzades a 
Catalunya. 
S’emprarà la Guia per a l’Avaluació de Projectes de Transport que s’ha comentat, versió de 
Juny del 2010, per obtenir el cost material mitjà d’un accident de trànsit. En aquesta guia es 
quantifiquen els costos i beneficis derivats d’una infraestructura del transport.  
Els costos materials incloent 2 tipologies com són els danys purament físics dels vehicles i els 
costos administratius derivats de l’accident. 
La metodologia utilitzada a la Guia pel càlcul dels costos és la dels costos associats. Es valoren 
les ferides i les morts evitades en funció dels costos associats que també s’eviten: costos 
hospitalaris, costos de rehabilitació no mèdica, pèrdua de producció. En aquest darrer cas es 
parteix de les teories del capital humà i del cost descomptat de les pèrdues d’output futur de 
les víctimes. Aquesta metodologia contempla l’output que una víctima deixarà de produir com 
a conseqüència d’aquell accident .  
Aquesta metodologia aporta uns costos inferiors a les altres comentades, ja que sempre la 
disposició al pagament serà superior. En comptes de prendre com a referència els costos 
associats, ens fixem en els diners que estarien disposats a pagar els individus per evitar patir 
una d’aquestes circumstàncies. 
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El cost per vehicle sinistrat extret de la Guia per a l’Avaluació de Projectes de Transport és de 
1.809 €/vehicle que aplicant l’augment de l’IPC corresponent és de 1.890 €/vehicle. Aquest 
cost s’aplicarà sobre la xifra total d’unitats implicades en el sinistre. 
 
8.5. Anàlisi Comparatiu 
 
En quant a l'evolució del pes relatiu dels diferents elements que intervenen en el cost total 
dels accidents de trànsit, s'observa que la contribució dels costos materials ha passat de 
suposar un 28% al 1991 a representar un 44% al 2004. Aquest augment està lligat a una 
reducció en el percentatge representat pels costos associats a les víctimes: els costos humans 
han passat de suposar un 39% del total en 1991 al 31% en 2004; les pèrdues de producció 
passen de representar un 21% a un 12%; i els costos mèdics d'un 5% a un 2%. Això és un reflex 
de l'esperançadora evolució de l'accidentalitat durant els últims anys a Espanya: disminució 
significativa dels accidents de major severitat i augment dels accidents amb danys 
exclusivament materials o amb ferits lleus. 
 
 
Total d'accidents 12443 
Morts 73 
Ferits 12370 


























Figura 52: Importància relativa de les diferents components del cost econòmic total dels accidents de circulació a Espanya. 
Comparació entre els anys 1991 i 2004. 
Font: elaboració pròpia a partir de dades estadístiques de l’estudi FITSA 
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A la taula anterior es mostren les xifres d’accidents on han estat implicades motocicletes o 
ciclomotors durant l’any 2014. Es pot observar les xifres de morts, a 24h i a 30 dies sumades, el 
nombre de ferits, s’inclouen greus i lleus, i el nombre d’unitats implicades, és a dir, el nombre 
de vehicles que han patit l’accident. Han aquestes dades han estat cedides pel Departament de 
Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya. 
 
 
En el cas dels morts, gairebé la totalitat del cost social associat als accidents de circulació és a 
causa de la suma de les pèrdues de producció i dels costos humans. Els costos mèdics i la resta 
de costos representen únicament una petita proporció dels costos totals. 
Les estimacions corresponents a Espanya resulten ser les més baixes, i això és degut a que hi 
ha  una infravaloració dels costos humans. La metodologia utilitzada fins al moment per FITSA 
condueix a una estimació de costos humans molt inferior a la dels països que utilitzen els seus 
propis estudis actualitzats de valoració contingent (disposició al pagament). 
El valor de les pèrdues de producció és similar, o almenys comparable, en tots els països. Això 
indica que la metodologia utilitzada per estimar aquestes pèrdues a Espanya és robusta i 















Figura 54: Comparació internacional del cost econòmic d'una víctima mortal resultat d'un accident de circulació. Valors 
corregits amb les diferències en renda per càpita a cada país i expressats en euros de 2002. 
Font: elaboració pròpia a partir de dades estadístiques de l’estudi FITSA 
Figura 53: Xifres d’accidents de trànsit implicant motocicletes o ciclomotors durant l’any 2014 
Font: elaboració pròpia a partir de dades estadístiques de l’estudi FITSA 
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Estats Units és el país on més es valora la prevenció de les lesions mortals. Els valors 
d'Holanda, Regne Unit i Suècia pot dir-se que són similars o comparables fins a cert punt. 
Amb les dades obtingudes a l’apartat 4, s’ha elaborat una taula resum amb el valor mínim de 
cada tipologia de costos i la font d’on s’ha extret.  
S’ha triat el valor mínim en cas que existeixin dues xifres de diferents metodologies de càlcul 
pel simple fet que així el valor total que es pugui obtenir de costos per accidents a Catalunya 
durant l’any 2014 serà un resultat prudent, al que en un cas real s’estaria completament segur 
que les xifres sobrepassarien aquesta estimació.  
D’aquesta manera al fer les propostes de correcció de l’accidentalitat i si el resultat de l’ACB és 
favorable a la inversió, aquesta estaria molt més fundada. 
 
Costos (€) Font 
Indemnitzacions 
21.103.043 € 









Guia del Col·legi de Camins 
 
 
Les xifres mostrades a la taula anterior mostren els costos derivats dels accidents de trànsit de 
motoristes durant l’any 2014. Aquest costos representen el mínim valor que sorgirà dels 
accidents, ja que en tot moment s’ha triat les xifres menors en el cas de que es disposes de 
més d’una. Amb això s’està afirmant que es tracta d’un valor representatiu del real, però 
sempre conservador.   
Els costos derivats de la pèrdua d’output només són aplicables a les defuncions, ja que no es té 
constància de incapacitats permanents durant aquest període. Els costos mèdics són aplicables 
a tots els accidents de l’any amb ferits i morts en motocicletes i ciclomotors. Per últim els 
costos material seran aplicables a tots aquells vehicles implicat en el sinistre.  
  
Figura 55: Costos de l’accidentalitat a Catalunya durant l’any 2014. A les indemnitzacions s’ha contemplat cada 
tipologia de lesió i morts. La pèrdua d’output només s’ha aplicat a les defuncions. Els costos mèdics han estat aplicat 
a tots els accidents de l’any 2014 amb ferits. Els costos materials només s’han aplicat al nombre de vehicles implicats. 
Font: elaboració pròpia  
La rendibilitat de les inversions en seguretat: en infraestructures de transport 






9. Anàlisi de possibles mesures correctores 
 
A apartats anteriors s’han analitzat els accidents de trànsit en diversos marcs. S’ha estudiat les 
xifres d’accidents i víctimes tan a Catalunya com a la resta d’Europa, s’ha constatat la 
desavantatge que pateixen els motoristes a la carretera i com aquest col·lectiu té una 
accidentalitat superior als altres si la comparem amb el seu parc de vehicles. també s’han 
tingut presents els indicadors clau per interpretar la evolució de l’accidentalitat i com es 
relacionen. 
Un altre tema clau en el desenvolupament d’una mesura correctora de l’accidentalitat que 
també s’ha estudiat són els trams d’alta accidentalitat o trams negres. Són aquells on es 
produeixen la gran majoria d’accidents. Amb aquests trams definits s’han realitzats entrevistes 
a tècnics del sector de la seguretat vial. 
La primera entrevista es va realitzar a Santiago Sanz Aparicio, cap de secció d’equipaments i 
obres viaries del Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat. La seva tasca 
consisteix en recollir la informació dels aforaments, així com gestionar el catàleg, fer el 
manteniment de les instal·lacions fixes i de la maquinària de les carreteres. 
L’entrevista va consistir en mostrar la taula de 
trams d’alta accidentalitat de motocicletes i 
ciclomotors. A cadascun dels trams se li 
plantejava al tècnic experimentat en el sector 
quines creu ell que eren les causes d’aquest 
elevat nombre d’accidents. Si es trobava alguna 
relacionada amb la infraestructura es proposava 
una solució al problema i es concloïa amb la 
pregunta de com aquesta mesura dedicada a 
reduir l’accidentalitat de motoristes afectaria a 
la resta de vehicles. 
Les respostes del senyor Santiago Sanz van 
mostrar resultats força sorprenents. Dels 10 
trams pels que se li va preguntar no va 
necessitar en cap moment consultar les 
fotografies que se li van facilitar, tenia totes les 
carreteres en ment, amb les descripcions 
tècniques i IMD aproximades. Però aquest fet no 
va ser el més sorprenent. 
L’entrevista va començar explicant com ell i la 
seva dona eren motoristes des de feia més de 20 anys i a més de tenir la visió tècnica de 
l’Administració tenia la del motorista. Tram rere tram anava expressant la seva sorpresa al 
saber que aquestes vies eren trams d’alta accidentalitat. Totes les vies eren amples, amb 
vorals gairebé sempre amples, no tenien corbes i en molts pocs casos eren peraltades. L’únic 
Figura 56: Santiago Sanz Aparicio, Cap de secció 
d’equipaments i obres viaries del Departament de 
Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de 
Catalunya. 
Font: elaboració pròpia 
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problema que es trobava era l’alta IMD, ja que totes es troben a la demarcació de Barcelona i 7 
d’elles a la Regió Metropolitana. 
Quan se li preguntava per les causes d’aquesta alta accidentalitat la seva resposta era clara, la 
culpabilitat en la gran majoria dels casos era del motorista. Cal destacar una frase de 
l’entrevista: “els motoristes no són passius, moltes vegades són els causants dels accidents. Si 
haguessis de comparar entre la meva dona i jo, ella també va en moto, ella circula com un 
cotxe, ocupant tot un carril i és incapaç de ficar-se entre 2 cotxes. Jo crec que això no ho he fet 
mai.”.  
Durant tota l’entrevista aquesta idea va ser recurrent, en vies amples i amb tant de trànsit, el 
motorista que té pressa i no vol conduir ocupant tot un carril com faria el cotxe, realitza ziga-
zagues. A més si aquestes vies tenen tantes entrades i sortides com les que s’està observant es 
produeixen diferencies de velocitats que acaben en caigudes dels motoristes. 
En certs trams, destacava algunes característiques físiques de la via que podrien influir en 
aquest elevat número d’accidents. És el cas de la C-31 entre el Prat de Llobregat i Hospitalet de 
Llobregat, el tècnic va mencionar la presencia d’aigua sota un túnel deguda a filtracions del 
nivell freàtic que difícilment es podien solucionar.  
També succeïa a la rotonda del Mil·lenni on per la seva proximitat a la platja, el vent 
arrossegava sorres que feien patinar al motorista. A aquest problema de la via, ell responia 
dient que si la velocitat del motorista fos la que indica la normativa de trànsit no hi hauria 
aquestes caigudes. 
Després de reiterar les seves respostes, se li va preguntar sobre la utilitat dels radars de tram 
per solucionar aquesta problemàtica. La seva resposta continuà sent negativa. Els radars de 
tram, en carreteres amb moltes entrades i sortides només actuen sobre els vehicles que tenen 
continuïtat, per poder actuar sobre la totalitat dels vehicles caldria instal·lar-ho en totes les 
entrades i sortides, aquesta solució seria massa cara. 
Les barreres metàl·liques va ser un altre tema pèl que si li va preguntar. Desprès d’haver llegit 
declaracions de motoristes en diverses entrevistes de publicacions de premsa, la idea de que 
les barreres metàl·liques eren un problema per l’accidentalitat estava molt present. La seva 
resposta a aquesta idea va ser de nou negativa, els trams d’alta accidentalitat són trams 
relativament rectes, en el que no s’ha de tombar la motocicleta per girar. Per aquest motiu les 
caigudes que es poden produir no serà causades per la corba sinó per  un avançament indegut 
o un excés de velocitat, aquestes caigudes no solen acabar en sortida de via sinó en 
atropellament del motorista un cop es produeix la caiguda. És per això que la instal·lació de 
barreres de protecció només reduiria la gravetat de les lesions d’aquells que tenen sortides de 
via, i no pas dels que cauen per imprudències. 
També va destacar que no estava en contra de les barreres de protecció de motoristes sinó 
que no eren d’aplicació en els trams pels que se li preguntava, a excepció de la rotonda del 
Mil·lenni o el Nus de la Trinitat, on de fet, ja estan instal·lades. 
Després de proposar diverses actuacions es va arribar a la conclusió que el gran nombre 
d’accidents de que s’estava parlant no es produïen en carreteres on la infraestructura fos un 
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problema, aquests accidents es produeixen en carreteres on simplement el problema que 
existeix és que estan a Barcelona on hi ha molt trànsit.  
Contra aquests fets, deia el tècnic, no es pot actuar físicament, ja que la ampliació de la 
capacitat no resol el problema degut a que ja són vies d’alta capacitat i afegir carrils milloraria 
les condicions per fer avançaments entre cotxes i encara es produiria un efecte rebot. Per 
actuar sobre aquesta situació la solució al problema és el motorista, si la seva actitud fos més 
passiva i prudent l’accidentalitat es podria reduir. Per aconseguir això només es pot informar i 
esperar que cali per poder obtenir els resultats desitjats. 
Les dades obtingudes són, si més no, diferents del que es plantejava al inici de la tesina. Per 
corroborar la informació del senyor Santiago Sanz es va consultar l’informe de l’EuroRAP de 
l’any 2014. Aquest informe afirma que el a la xarxa EuroRAP, el 50% dels accidents greus de 
moto es concentren en només el 10% de la longitud de la xarxa (640 Km). 
Si s’actués sobre aquest 90% restant de la xarxa, això suposaria 5720,4 km d’estudi, on les 
solucions als problemes d’accidentalitat serien molt diferents entre trams i carreteres. 
Decantant-nos per una solució diferent per a cada tram de la xarxa on s’hagi produït algun 
accident donaria lloc a una inversió molt important que en cap cas seria capaç d’actuar sobre 
aquests 5720,4 km repartits per diverses vies arreu de Catalunya i on el cost de l’accidentalitat 
d’un nombre molt reduït de víctimes no seria rendible socialment. 
A més a més, s’ha observat les IMD tant altes dels trams de la Regió Metropolitana i també la 
seva comparació amb la resta de la xarxa per observar com en menys quilòmetres es 
produeixen el major nombre d’accidents. 
Si més no, caldria realitzar un estudi d’aquest 90% restant de la xarxa, per tal d’establir quines 
són les causes d’aquesta accidentalitat i en futures inversions en millores de la xarxa es podria 
actuar sobre aquells punts on s’han produït accidents de trànsit. 
La conservació i restauració de les vies catalanes és una tasca pendent, ja que encara que els 
màxims de l’accidentalitat es concentren a la Regió Metropolitana cap accident es 
menyspreable.  
L’informe de l’EuroRAP que anualment publica el RACC, a més dels trams on es concentra 
l’accidentalitat, també aquells on el risc de patir un accident és més elevat. Aquesta 
classificació es realitza a partir de paràmetres físics de la via com característiques de la capa 
asfàltica, il·luminació, traçat o manteniment adequat del paviment. Segons aquesta 
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A la taula anterior es mostra el percentatge de quilòmetres de risc que hi ha a la xarxa de 
carreteres catalanes estudiada a l’EuroRAP, classificades segons el risc de patir un accident de 
trànsit en elles. Apareixen les dades de dos triennis (trienni 2011-2012-2013 i  trienni 2010-
2011-2012) 
Tot i això, la priorització de les inversions és una tasca a realitzar per les Administracions que 
en tot moment has de cercar el màxim benefici social dels diners que inverteixen. 
Per obtenir el punt de vista oposat al del tècnic de l’Administració Santiago Sanz, es va realitzar 
una altra entrevista, aquest cas al president de l’Associació Mutua Motera Juan Manuel Reyes. 
La Associació Mutua Motera (AMM) és una 
associació de motoristes sense ànim de lucre que 
té com a objectiu defensar els drets dels usuaris de 
motocicletes i ciclomotors, lluitar per la Seguretat 
Vial, promoure l'ús de la moto i la reivindicació 
d'una normativa específica per a les dues rodes, 
entre altres coses. 
Podem dir que són l’Associació nacional més gran 
de motoristes de tot tipus.  
L'existència d'aquesta associació té les següents 
finalitats: 
- La creació d'una mutualitat general de 
motociclistes, que en principi es denominarà 
MUTUALITAT GENERAL DEL MOTOCICLISTA, amb 
tot el que això implica, incloent el seu estudi, 
desenvolupament, promoció, sol·licitud de 
permisos legals, relacions amb les administracions 
pertinents, etc. 
 
Molt alt Alt Moderat Baix Molt baix 
 
2011-2013 2010-2012 2011-2013 2010-2012 2011-2013 2010-2012 2011-2013 2010-2012 2011-2013 2010-2012 
Barcelona 23,6 19,6 10,7 11,2 21,8 25,8 31,4 29,5 12,6 13,9 
Girona 15,1 14,8 19,4 16,5 20 29 32,7 26,4 12,8 13,3 
Lleida 15,2 14,7 21,3 28,5 24 13,8 26,7 26,3 12,8 16,6 
Tarragona 6,8 10,5 13,9 14,8 28,3 24 24,1 25,2 26,8 25,5 
Catalunya 16,9 15,9 15,3 16,8 23,2 23,4 29,2 27,4 15,4 16,6 
Figura 57: percentatge (%) de quilòmetres de la xarxa de carreteres catalanes classificats segons el risc de patir 
un accidents. Dades del trienni 2011-2012-2013 i del trienni 2010-2011-2012 
Font: EuroRAP 2014  
Figura 58: Juan Manuel Reyes, president de 
l’Associació Mutua Motera 
Font: elaboració pròpia 
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- Aconseguir utilitzar i gaudir de les motos i els ciclomotors a Espanya de forma segura, 
digna i en igualtat de drets que la resta de vehicles, així com promoure el seu ús com a 
mitjà de transport alternatiu, àgil i ecològic. 
- Lluitar per la seguretat vial especialment relacionada amb l'ús de vehicles de dues 
rodes. 
- Reivindicar una normativa viària, tant de circulació com de desenvolupament 
d'infraestructures, que tingui en compte les circumstàncies intrínseques especials de la 
circulació i ús dels vehicles de dues rodes. 
- La defensa dels drets i interessos dels usuaris de la moto i el ciclomotor, i en general 
de tot el col·lectiu motorista d'Espanya. 
- Procurar oferir als motoristes espanyols tots aquells serveis que vagin encaminats a un 
ús més segur i fàcil de la seva moto o ciclomotor. 
- Aconseguir el volum d'associats necessari per tenir suficient capacitat de representació 
davant els organismes públics implicats en tot el relacionat amb el món de la moto. 
- La protecció, defensa i ajuda dels interessos i drets dels motoristes víctimes i dels 
afectats dels accidents de trànsit, així com la prestació de serveis d'interès per als 
mateixos i els seus familiars. 
- L'exercici de l'Acció Popular en tots aquells procediments penals relacionats amb la 
seguretat vial. 
A més el seu departament de Recerca, Desenvolupament i Formació treballa constantment 
en pro de la Seguretat Vial, promocionant activitats, oferint consells i per descomptat 
denunciant aquelles accions que puguin perjudicar al motorista 
També treballen en temes d'Educació Vial ja que és vital per millorar la Seguretat Vial. És el 
cas de la participació en Jornades i Congressos. Han participat tant com convidats, com a 
ponents, en diverses Jornades de difusió de l'educació i formació vial organitzades i 
promogudes per la DGT, per Fundació Pons, Congrés Internacional de la discapacitat 
"Sense Barreres", i Jornades en matèria de vehicles vulnerables organitzades per la 
Universitat de Saragossa. 
També han participat en xerrades informatives educacionals davant estudiants d'educació 
secundària, principalment a les províncies de Saragossa i Osca utilitzant al seu torn aquesta 
estratègia com a recerca i estudi dels mètodes didàctics més funcionals i millor adaptats 
per als joves usuaris de ciclomotors. 
Els orígens de l’associació es remunten al 2002 on a causa d'un problema derivat dels 
fabricants, es va produir un problema amb l’assegurança, es va augmentar el cost de 
sinistralitat i les companyies d’assegurances van deixar de fer assegurances de moto. Era 
un producte que no entenien i que per a ells era un producte residual. Llavors van quedar 
molt poques que ho feien. En haver-hi poca oferta, es va incrementar el preu enormement 
i de fet era gairebé impossible assegurar a determinat tipus de moto.  
Arran d’això, un grup d'amics van crear una mútua de motoristes. El que passa és que el 
mercat sol corregir aquestes coses, amb el que l'objectiu de crear una mútua 
d'assegurances va quedar una mica aparcat i es van centrar en el que creien que era el més 
important per al col·lectiu, la seguretat vial.  
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L’entrevista amb el president de l’associació Juan Manuel Reyes, el representant a 
Catalunya José Tadeo i altres 3 membres de l’associaó com Chus Rodríguez, Víctor Carrera 
y José Antonio León va tenir lloc a un bar de motoristes de l’avinguda Paral·lel. Degut al 
caire estatal de l’associació y la procedència dels membres els comentaris no es van 
centrar únicament en carreteres catalanes sinó que es va englobar la totalitat de l’Estat. 
La conversa es va iniciar amb la pregunta de quins eren els problemes que ells veien a les 
infraestructures de les carreteres espanyoles i com afectava això a la seguretat vial d’un 
col·lectiu tan exposat físicament davant d’això.  
En primer lloc Juan Manuel Reyes crea una mica de context parlant de com l’Associació 
Mutua Motera havia participat en la redacció de la norma UNE 135900 on es descriuen els 
criteris tècnics necessaris per instal·lar els sistemes de protecció de motoristes SPM. 
La problemàtica de les barreres metàl·liques és tema llargament parlant i debatut entre el 
col·lectiu motorista. Juan M Reyes explica com des de l'origen dels vehicles a motor, les 
vies públiques són dissenyades pensant més en la comoditat i en la seguretat del turisme 
més que en el de la moto. I això ha estat així pràcticament fins a aquest segle ja que la 
problemàtica de la barrera de seguretat es coneix des que es van començar a instal·lar les 
barreres de protecció l'any 71. És una barrera pensada exclusivament per protegir al cotxe, 
no per protegir a les motos, ni al camió, ni a l'autobús.  
Va fer notar com en el cas dels accidents d'autobusos es converteixen en accidents més 
greus del que podrien ser perquè bolquen, i bolquen perquè la barrera està pensada per a 
l'altura del cotxe. Si tens un vehicle amb un centre de gravetat tan alt quan xoca, en 
comptes de reconduir-lo el fa bolcar. Això provoca una major gravetat de l’accident, i això, 
comenta Juan M Reyes, és responsabilitat de l'Administració.  
Figura 59: imatge de barreres metàl·liques amb perfils IPN 
Font: Google imatges 
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El mateix que succeeix amb transport de passatgers, succeeix amb els motoristes. Quan 
ells cauen, rellisquen fins que passen per sota de la xapa metàl·lica (bionda en castellà) fins 
a xocar amb els pal amb perfils IPN. 
Per primera vegada, l'any 95, amb l'Ordre Circular 32195 és on el Ministeri reconeix que el 
perfil IPN és agressiu per al motorista. Llavors, l’Administració decideix posar una altra 
xapa metàl·lica més a baix, perquè quan el motorista caigui i llisqui no xoc contra el pal. A 
partir d'aquí hi ha un reconeixement explícit de l'Administració de l’existència d’aquest 
problema. 
Al 2003 es comença a treballar amb un sistema pensat per a motorista, que és el que 
anomenem Sistemes de Protecció de Motoristes (SPM). Es triga aproximadament un parell 
d'anys a desenvolupar aquest sistema. Al 2004 es crea la primera Ordre Circular en la qual 
es preveu on s'han d'instal·lar els sistemes de protecció per a motoristes, i l'any 2005 
s'aprova definitivament la UNE 135900 que és la que regula com ha de ser el sistema de 
protecció perquè realment protegeixi al motorista. 
Per tant, estem parlant de vies que mai s’ha dissenyat per motocicletes i la seva seguretat, 
diu Jose M Reyes, aquest és el principal problema. 
El president de l’Associació MM, comentant amb els altres membres allà presents, fa un 
recull d’altres problemes que els usuaris de la motocicleta veuen a les carreteres, a part de 
les perilloses barreres metàl·liques amb perfils IPN.  
Entre aquests problemes l’Associació destaca el tema de les pintures de la senyalització 
horitzontal al paviment. Denuncien la falta de coeficient de fregament transversal (CRT) a 
les pintures que senyalitzen els paviments i per aclarir-ho realitza una petita explicació 
sobre aquesta problemàtica. 
Tal com Jose Manuel Reyes afirma, les pintures tenen un CRT inferior al del propi 
paviment, això és degut a que si tinguessin un de semblant o superior la seva rugositat 
permetria a les partícules de l’ambient (pols, contaminació, olis, sorres...) dipositar-se en 
aquest porus i en qüestió de pocs dies deixarien de ser visibles. Fins aquí estan d’acord 
amb el procediment actual. Ells no demanden el canvi de pintures, sempre que les que es 
disposin siguin les legals, la seva demanda és la disminució de l’ús d’aquestes, si no és 
absolutament necessari caldria prescindir d’elles. 
Enllaçant amb les pintures i en com molts cops l’Administració és el principal infractor, 
l’Associació denuncia la seva falta d’honestedat. Denuncien que molts Ajuntaments no 
compleixen en que diu la norma a l’hora de pintar els passos de vianants, i com no deixen 
la franja sense pintar, entre cada dues pintades, posant en aquest lloc una franja d’un altre 
color. Si no es deixa la franja sense pintar las motocicletes es veuen obligades a circular 
sobre la pintura i en dies de pluja la superfície és summament lliscant, tan per vehicle de 
dues rodes com per vianants. 
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Com a solució al problema ells plantegen la creació d’un òrgan, completament aliè al 
poder executiu però sotmès al judicial com qualsevol altre, que tingui la potestat de 
sancionar a l’Administració en cas que aquesta no compleixi la llei.  
Si es formés aquest òrgan, això suposaria sancions a aquells ajuntaments que pintessin els 
passos de vianants com els de la imatge anterior i al Ministeri que no col·loques barreres 
SPM en aquells punts on sigui necessària. 
Durant l’entrevista se li va preguntar al president de l’Associació què pensava dels trams 
d’alta accidentalitat de motocicletes pels que se li havia preguntat al tècnic del 
Departament de Territori i Sostenibilitat. La resposta de l’Administració havia estat clara, la 
culpa s’atribuïa en la seva majoria al motorista. Jose M Reyes va defensar que en aquests 
trams es desconeixia el CRT entre altres dades, i que únicament amb les imatges no es 
podia concloure que el motorista havia comès una imprudència.  
Per acabar l’entrevista Jose M Reyes va exposar com els agents de trànsit, 
independentment de la Comunitat Autònoma en que ens trobem, no estan preparats per 
establir les causes d’un accident de trànsit amb els coneixements nuls sobre 
infraestructures amb els que se’ls dota. A més, afegia que el propi Manual de la Guardia 
Civil, publicat al seu web fa uns 4 anys, descriu els procediments a seguir en cas d’acudir a 
socórrer un accident. Segons paraules de Jose M Reyes: “si el agente detecta que hay un 
bache o algún defecto en la carretera que pueda ser el origen del accidente, descarte esa 
causa y céntrese en las causas humanas”. 
El pressupost del Ministeri en manteniment de carreteres, s'ha reduït un 38% des de 2009 
fins a arribar a una dotació de 818 Milions del 2013. En aquest últim any la despesa 
mitjana en manteniment a la Xarxa de Carreteres de l'Estat (25.835 Km) ha estat de 31.662 
euros per Km. de via. 
 
Figura 60: imatge de dos passos de vianants que no compleixen la 
normativa, a la província de León. 
Font: Google imatges 
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Segons un recent estudi del RACC, hi ha una sèrie de mesures capaces d’ajudar a reduir la 
sinistralitat. Els costos aproximats es mostren a la següent taula. 
Mesura correctora Cost/unitat Cost (€) 
Millorar delineació Per km de carril 1.473 
Ampliació de carril (>0,5m) Per km de carril 225.000 
Carril de gir a l'esquerra 
(intersecció en T sense 
senyalitzar) 
Intersecció 30.000 
Delineació i senyalització 
(intersecció) 
Intersecció 6.000 
Glorieta Intersecció 250.000 
Pals flexibles/bandes rugoses Per km 2.222 
Millora del ferm Per km de carril 15.000 





La seva implantació redueix la possibilitat de col·lidir frontalment amb un altre vehicle o sortir 
de la via. El seu cost d’implantació es considerat baix. Es creu que la seva implantació pot 
arribar a reduir l’accidentalitat entre un 10 i un 20%. 
 
Figura 61: inversió del Ministeri en manteniment de la xarxa de 
carreteres de l’Estat 
Font: Anuario Estadístico del Ministerio de Fomento 
Figura 62: propostes de mesures correctores amb costos aproximats. 
Font: Los costes de la accidentalidad en la red de carreteres del Estado, RACC 2013. 
La rendibilitat de les inversions en seguretat: en infraestructures de transport 








Quan el trànsit és de baix volum el pas per la glorieta no augmenta el temps de trajecte. 
Requereix poc manteniment i la gravetat de les lesions solen ser més baixes que en un 
encreuament. El cost d’implantació d’aquesta mesura està considerat com a mig-alt. La seva 
implantació pot arribar a reduir la xifra d’accidents en un 45%. 
Per tal de poder aplicar aquests costos de les mesures correctores en trams reals és necessari 
disposar de la localització exacte de cada accident. D’aquesta manera es podria distribuir de 
forma correcta els costos de l’accidentalitat per quilòmetre de xarxa. 
Per exemple, si es suposa un tram de 10km de longitud, on el cost de l’accidentalitat per km 
fos de 200.000€ es podrien aplicar les següents mesures. Construcció d’una glorieta + 
delineació i senyalització amb un cost de 256.000€. Construcció d’un carril de gir a l’esquerra+ 
delineació i senyalització amb un cost de 36.000€. Ampliació de dos carrils al llarg d’un 
quilòmetre, amb un cost de 450.000€. Millorar l’estat del paviment al llarg dels 10km amb un 
cost de 300.000€. Col·locació de pals flexible al llarg dels 10km amb un cost de 22.222€. Per 
últim, la millora de la delineació en els 10 km amb un cost de 29.460€. 
Aquestes millores al llarg dels 10km de carretera suposarien una despesa total de 1.093.682€. 
si aquests 10km tenen un cost d’accidentalitat de 200.000€ per km això fa un total de 
2.000.000€. amb aquestes xifres s’obté que per cada euro invertit s’obté 1.82€ de benefici si 
s’aconseguís reduir a 0 el nombre d’accidents. 
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10. Aplicació de les mesures correctores 
 
El cost de l’accidentalitat total a Catalunya durant l’any 2014 ascendeix a 118.339.836 €. 
Aquesta xifra equival al 0,06€ del PIB català (199.786M€) i representa una aproximació 
conservadora de la realitat. Aquest valor esdevé un pressupost més que ample per la inversió a 
les carreteres en millores  en infraestructura per a la seguretat vial. La xarxa de carreteres 
catalana que s’ha emprat per l’estudi té una longitud de 11.993km.  
Amb el cost total obtingut i els quilòmetres de la xarxa s’obté que cada quilòmetre té un cost 
de mitjana de 9.867€ /km, aquesta xifra és molt inferior a la mostrada a l’exemple a nivell 
estatal.  Aquesta valor d’euros per quilòmetre esdevé un pressupost a invertir en millores, per 
exemple, en els trams d’elevada accidentalitat descrits anteriorment. 
Analitzant el tram de la N-II al seu pas per Montgat, a la rotonda del Mil·lenni hi va haver el 
passat any 5 accidents de motoristes que suposen un 65% dels accidents totals en aquesta 
zona. La causa d’aquests accidents la trobem en l’excés de velocitat de les motocicletes que en 
sortir de l’autopista no redueixen aquesta velocitat en entrar a la rotonda. A l’intentar tombar-
se per agafar la corba es troben amb una fina capa de sorra procedent de la platja que fa que 
resulti en caiguda. Les mesures correctores en aquest tram no són evidents. 
Ja existeixen barreres metàl·liques, per tant aquesta no es pot dir que sigui la solució, la 
senyalització de la rotonda és correcta i compleix amb les especificacions requerides. El radi de 
la corba no resulta excessivament petit per la velocitat a la que es permet circular, per tant, 
ens trobem en una situació on aquests 9.867€ per quilòmetre no són fàcilment invertibles i si 
s’invertissin en millorar la delineació dels carrils o en la millora del ferm no s’obtindria la 
reducció de la xifra d’accidents desitjada. Inclús es pot dir que amb la col·locació de bandes 
rugoses per reduir la velocitat encara es podria empitjorar la situació de poca estabilitat 
causada per la sorra de la platja. 
Un altre tram on es pot realitzar la mateixa anàlisi és la C-31 des de Montgat fins a Barcelona. 
Es tracta d’un tram de gairebé 10km bastant recte, amb 3 carrils per sentit, bona visibilitat i 
vorals suficientment amples. En aquest cas no es pot plantejar la hipòtesis d’una rotonda, si 
que seria possible millorar la delineació dels carrils, millorar la senyalització i possiblement 
millorar l’estat del ferm, però en un tram com aquest difícilment aquesta millora en 
infraestructura suposaria una millorar equiparable a la inversió en benefici social i en reducció 
dels accidents, ja que les línies són prou visibles i la senyalització és correcta en el seu estat 
actual. En relació al ferm seria necessari la realització d’assajos al paviment per determinar el 
seu correcte estat. 
Amb aquests exemples es vol demostrar com les mesures correctores de l’accidentalitat vial 
conegudes no són d’aplicació en els trams on s’acumula el 50% dels accidents. En aquests 
trams la responsabilitat recau únicament en el motorista. Tot i que els sistemes de protecció 
de motoristes suposen un element clau un cop s’ha produït la caiguda i s’impacta contra la 
barrera, aquests no suposen una millora en el 50% dels accidents que es van produir el passat 
any a Catalunya. 
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Per l’altre 50% restant de l’accidentalitat, aquestes mesures podem ser útils. L’inconvenient 
apareix quan el cost mitjà associat a cada quilòmetre de la xarxa és clarament superior al valor 
real en aquests trams. La seva accidentalitat està repartida en un 90% de la xarxa i el valor 
resultant evidentment és menor. Per aquest motiu es disposaria d’un menor pressupost per 
garantir socialment aquella inversió, de tota manera si en els trams d’elevada accidentalitat no 
és possible aquesta inversió, el cost per quilòmetre disponible al 90% restant de la via pujaria a 
10.900€/km. 
Tot i això, encara que el cost per quilòmetre sigui inferior, en xifres absolutes, es disposa d’un 
total de 118.339.836€ per invertir en seguretat vial. Amb aquest pressupost seria possible 
instal·lar proteccions SPM a tota la xarxa catalana (11.993km) per un cost total de 960.000€ 
pels dos lateral de la via. Tot i que aquesta mesura no reduís la xifra d’accidents, ja que les 
caigudes es continuarien produint, si que es podria reduir les conseqüències dels accidents de 
motoristes i evitar les morts per mutilació que provoquen les barreres metàl·liques actuals. És 





Figura 63: col·locació dels sistemes de protecció de motoristes (SPM) 
Font: Google imatges 
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Des de l’origen de la motocicleta inventada per Gottlied Daimler i Nikolaus August Otto l’any 
1885, la seva participació dins el parc de vehicles ha anat en creixement exponencial. 
L’evolució del parc de vehicles de les motocicletes ha estat 42,7% vegades superior al 
creixement del vehicle lleuger durant el període 2005-2014 a Catalunya. Aquest creixement ha 
anat seguit, sense dubte, per una pujada de l’accidentalitat del col·lectiu motorista que 
destaca enormement amb la que pateixen els conductors de vehicles lleugers. 
El context europeu no dista en absolut del català. L’índex de motorització ha experimentat un 
increment constant des de 1970 (184 cotxes de passatgers per 1.000 habitants) a 2000 (469 
cotxes de passatgers per 1.000 habitants). De forma paral·lela a l'augment de vehicles, la xarxa 
de carreteres també s'ha desenvolupat ràpidament. Les xarxes d'autopistes i d'altres 
carreteres han experimentat, entre 1970 i 1998, increments del 300 i el 122 per cent, 
respectivament. 
L’augment de la motorització comporta una sèrie de conseqüències. Els accidents de trànsit 
suposen les onzena causa de mortalitat a nivell mundial. La mortalitat masculina destaca 
enormement sobre la femenina, suposant un 73% de les morts per accidents de trànsit.  L’any 
passat a Catalunya es van produir 12.443 accidents de trànsit implicant motocicletes d’alguna 
manera, d’aquesta xifra 12.370 van resultar ferits i 73 van acabar amb fatalitat. Aquestes 
dades es troben emmarcades en un any on el Servei Català del Trànsit i la Comissió Catalana de 
Trànsit i Seguretat Viària han aprovat el Pla Estratègic de Seguretat Vial (PESV) 2014-2020 i el 
Pla de Seguretat Viària (PSV) 2014-2016 que descriu les estratègies d’actuació de l’anterior. 
La tendència de l’accidentalitat a Catalunya és decreixent, però aquesta reducció no és igual 
per a tots els vehicles que circulen. La probabilitat de patir un accident de trànsit circulant amb 
motocicleta per una via interurbana és 3 vegades superior a la de si es fa amb vehicle lleuger. 
Si es circula per àmbit urbà aquesta xifra ascendeix a 22. 
Els accidents de trànsit suposen per un Estat uns costos realment elevats. Degut a un accident 
és desprenen 4 tipologies de costos. Els costos directes inclouen danys materials i costos 
administratius. Els costos mèdics inclouen les despeses degudes al tractament mèdics ja sigui 
hospitalari o extra-hospitalaris. La pèrdua d’output deguda a una mort prematura, i a la pèrdua 
de capacitat per produir a la societat. Per últim estan els costos humans, que es fan presents a 
través de les indemnitzacions pagades per les companyies asseguradores. 
A través de la comparació de resultats de diversos estudis, així com els càlculs realitzats a 
partir de taules de companyies asseguradores, la proporció de les lesions més comunes sobre 
un total de ferits o la pèrdua d’output originada per una mort prematura, s’ha establert el 
valor aproximat dels costos que s’han derivat dels accidents de trànsit de motoristes a 
Catalunya durant l’any 2014, aquesta xifra és de 118.339.836€. Els valor obtinguts són una 
aproximació prudent del valor real. A l’hora d’escollir les variables en el procés de càlcul s’ha 
triat sempre les més cauteloses per tal de que les xifres finals no fossin exageracions de la 
realitat. En qualsevol cas, els valor reals sempre seran superiors als mostrats. 
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Fruit d’aquestes dades comentades durant els primers apartats s’ha arribat a la conclusió que 
cal actuar per frenar aquesta desavantatge que pateixen els motoristes a la carretera, on una 
simple caiguda pot acabar en una gran fatalitat si la via no està en les condicions òptimes per 
la circulació en motocicleta. Per fer-ho es disposa d’un pressupost igual als costos produïts pels 
accidents de trànsit, que si es reparteixen pel total de quilòmetres de la xarxa de carreteres 
catalanes proporciona un valor de 9.867€ per quilòmetre. La implantació de proteccions SPM 
en la totalitat de la xarxa suposaria una despesa de 960.000€, encara inferior a la xifra de 
costos per accidentalitat. 
Les causes de l’elevada accidentalitat dels motoristes varien enormement en funció de l’estudi 
que es consulti i qui l’hagi realitzat. Estudis consultats realitzats pel RACC avalen que la 
imprudència dels motoristes és clau en aquestes xifres tan alarmants. Els excessos de 
velocitats, els avançaments en zig-zag i la falta d’un equipament adequat són els principals 
causants de l’elevada accidentalitat. 
Aquestes conclusions són recolzades per l’Administració. A raó de l’entrevista realitzada a un 
tècnic del Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya és va arribar 
a la conclusió que els trams d’elevada accidentalitat que apuntava l’informe de l’EuroRAP eren 
trams on aparentment no hi havia infraestructures deficients. Es pot dir que la visibilitat es 
òptima, no hi ha corbes pronunciades que requereixin tombar la motocicleta per girar i es 
disposa de vorals força amples.  
Santiago Sanz va afirmar que en aquests trams la única raó factible a aquesta elevada 
accidentalitat era la imprudència dels motoristes, que amb IMDs tan elevades com les que hi 
ha decidien cometre infraccions com els avançaments per la dreta o l’excés de velocitat. 
D’altra banda, per obtenir un punt de vista de l’usuari i del principal perjudicat és va realitzar 
l’entrevista al president de l’Associació Mutua Motera, Jose Manuel Reyes, la principal 
associació de motoristes a nivell estatal que dedica els seus esforços a reduir la sinistralitat 
dels motoristes realitzant denuncies a l’Administració i conscienciant els seus membres i 
usuaris de la motocicleta. 
Fruit d’aquesta entrevista la culpabilitat dels accidents va canviar de mans. L’associació refusa 
creure les dades d’estudis com l’EuroRAP per estar contaminats per l’Administració i acusa a 
l’Administració de no complir les normes que ella mateixa estableix. Denuncien la falta de 
condicions òptimes de les vies públiques i la falta d’interès en la seva seguretat. Afirmen que el 
principal enemic de les víctimes d’accidents de trànsit és d’Administració que es nega a 
reconèixer defectes de les carreteres i contamina els poders judicials. 
Arran d’aquest intercanvi d’idees amb ambdues parts s’observa com la falta de diàleg entre 
aquests dos col·lectius va en perjudici de la seguretat vial de tota la societat. Les vies 
d’actuació sobre els accidents de trànsit són 3 i molt clares. En primer lloc cal actuar sobre la 
via. Aquesta actuació recau exclusivament en les Administracions pertinents. La seva 
responsabilitat respecte els ciutadans és mantenir les vies en bones condicions i dedicar el seu 
temps a millorar els equipaments viaris. Si la col·locació de sistemes proteccions de motoristes 
pot evitar que una simple caiguda acabi en una discapacitat permanent per amputació, s’està 
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evitant, en primer lloc, el patiment de moltes persones i a nivell econòmic, amb una inversió 
relativament petita s’està evitant uns costos molt elevats. 
La segona via d’actuació recau sobre els fabricants de vehicles i els tallers que realitzen el 
manteniment. Si els dos realitzen la seva feina adequadament el vehicle ha de respondre el 
millor possible davant de la necessitat. A més, el desenvolupament de proteccions físiques pels 
motoristes com els airbag situats als cascs sempre són de gran ajuda a l’hora d’evitar lesions 
de gravetat. 
La última via d’actuació és responsabilitat de l’usuari. El motorista ha de ser conscient de la 
desavantatge que pateix enfront d’altres usuaris de la via. Una col·lisió d’una motocicleta amb 
un vehicle lleuger o pesant sempre acabarà amb les pitjors conseqüències pel motorista. 
Conèixer aquest fet és clau en la forma d’actuar a la carretera. En el moment que el motorista 
és conscient que el risc que té de patir un accident és superior a la resta, la seva actitud ha de 
ser diferent. 
En favor de l’Administració, en concret de la Generalitat de Catalunya cal dir que als 
pressupostos del 2014 la dotació a la infraestructura viària va ser de 446,6M€, gairebé 4 
vegades superior al cost aproximat dels accidents de trànsit calculat als anteriors apartats. S’ha 
observat com tot que s’invertís amb mesures correctores de la infraestructura en els trams 
d’elevada accidentalitat, que suposen el 50% dels accidents, aquestes inversions tindrien poca 
incidència i no reduirien les xifres d’accidents en la mesura desitjada per rendibilitzar 
socialment la inversió. D’altra banda, actuar sobre el 50% restant suposaria unes mesures 
correctores sobre el 90% de la xarxa que complicarien substancialment la seva aplicació. 
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Annex 1. Fitxes descriptives dels trams d’elevada accidentalitat 
                
  Situació 




     
  
  Carretera: C-31 
    
  
  Des de: EL Prat de Llobregat Fins a: L'Hospitalet de Llobregat Longitud (m) 7,4   
  
  
    
  
  Descripció  
 





    
  
  
Classificació tècnica Via preferent de doble calçada 
    
  
  Classificació funcional Xarxa bàsica 
    
  
  Carrils per sentit 3+3 
    
  
  
Ample carril (m) 
 
          3,5 
 
    
  
  Ample voral dret (m) 2 
    
  
  Ample voral esquerre (m) 0,8 




    
  
  Dades de circulació 
 




    
  
  IMD (veh/dia) 91076 
    
  
  IMD2rodes (veh/dia) 3643 
    
  
  IMD pesants (veh/dia) 4445 
    
  
  Velocitat mitjana (km/h) 74,14 




    
  
  Dades d'accidents 
 




    
  
  Accidents 2 rodes 5 
    
  
  
Accidents 2 rodes/ Accidents 
totals (%) 
74 
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  Situació 




     
  
  Carretera: B-10 
    
  
  Des de: Nus de la Trinitat Fins a: Enllaç B-20,C-17,C-58 Longitud (km) 19,8   
  
  
    
  
  Descripció  
 








Via preferent de doble 
calçada 
    
  
  
Classificació funcional Xarxa bàsica 
 
 
   
  
  Carrils per sentit 2+2 
    
  
  Ample carril (m) - 
    
  
  Ample voral dret (m) - 
    
  
  Ample voral esquerre (m) - 




    
  
  Dades de circulació  




    
  
  IMD (veh/dia) 91194 
    
  
  IMD2rodes (veh/dia) 2735 
    
  
  IMD pesants (veh/dia) 6384 
    
  
  Velocitat mitjana (km/h) - 




    
  
  Dades d'accidents  




    
  
  Accidents 2 rodes 10 
    
  
  
Accidents 2 rodes/ Accidents totals 
(%) 
74 
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  Situació             
                
  Carretera: C-31C           
  Des de: St. Boi de Llobregat Fins a: EL Prat de Llobregat Longitud (m) 3   
                
  Descripció              
                
  
Classificació tècnica 
Carretera de doble calçada 
          
  Classificació funcional Xarxa bàsica           
  Carrils per sentit 2+2 
 
  
  Ample carril (m) 3,5   
  Ample voral dret (m) 0,4   
  Ample voral esquerre (m) 0,3   
        
  Dades de circulació     
        
  IMD (veh/dia) 34785   
  IMD2rodes (veh/dia) 1426   
  IMD pesants (veh/dia) 1698   
  Velocitat mitjana (km/h) 84,35   
        
  Dades d'accidents     
        
  Accidents 2 rodes 1   
  
Accidents 2 rodes/ Accidents totals (%) 67 
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  Situació             
                
  Carretera: N-II           
  Des de: Montgat, rotonda del mil·lenni Fins a: Enllaç Mataró sud amb C-32 Longitud (m) 11,7   
                
  Descripció            
            
  
  
Classificació tècnica Carretera de calçada única 
        
  Classificació funcional Xarxa local       
  
  Carrils per sentit 1+2           
  Ample carril (m) 3,5 
 
  
  Ample voral dret (m) 0,5   
  Ample voral esquerre (m) 0,5   
        
  Dades de circulació     
        
  IMD (veh/dia) 44513   
  IMD2rodes (veh/dia) 3534   
  IMD pesants (veh/dia) 1527   
  Velocitat mitjana (km/h) 66,04   
        
  Dades d'accidents     
        
  Accidents 2 rodes 5   
  
Accidents 2 rodes/ Accidents totals (%) 65 
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  Situació             
                
  Carretera: C-31           
  Des de: Barcelona Fins a: Montgat enllaç C-32 Longitud (m) 9,5   
                
  Descripció              
                
  Classificació tècnica Autovia 
  




           Xarxa bàsica 
 
 
       
  Carrils per sentit 3+3 
  
      
  Ample carril (m) 3,5 
  
      
  Ample voral dret (m) 2,5 
  
      
  Ample voral esquerre (m) 0,9 
  
      
    
   
      
  Dades de circulació             
                
  IMD (veh/dia) 73522           
  IMD 2rodes (veh/dia) 2264           
  IMD pesants (veh/dia) 3382           
  Velocitat mitjana (km/h) 109,93           
                
  Dades d'accidents             
                
  Accidents 2 rodes 4           
  
Accidents 2 rodes/ Accidents 
totals (%) 
80 
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  Situació             
                
  Carretera: C-1415c           
  Des de: Granollers rotonda B-40 Fins a: Granollers N-152 Longitud (m) 2,7   
                
  Descripció              
                
  
Classificació tècnica Carretera de calçada única 
          
  Classificació funcional Xarxa comarcal 
 
        
  
Carrils per sentit 
 
         2+2 
 
         
  Ample carril (m) 3,5           
  Ample voral dret (m) 2           
  Ample voral esquerre (m) 0,8           
    
 
          
  Dades de circulació            
                
  IMD (veh/dia) 17128           
  IMD 2rodes (veh/dia) 685           
  IMD pesants (veh/dia) 685           
  Velocitat mitjana (km/h) 61,79           
                
  Dades d'accidents             
                
  Accidents 2 rodes 1           
  
Accidents 2 rodes/ Accidents 
totals (%) 
100 
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  Situació             
                
  Carretera: A-2           
  Des de: Enllaç amb AP-2 Fins a: Enllaç B-20,B-10,C-32 Longitud (m) 6,6   
 
              
 
Descripció              
 
          
  
 
Classificació tècnica Autovia       
  
 
Classificació funcional Xarxa bàsica       
  
 
Carrils per sentit 
 
          3+3 
 
        
 
Ample carril (m) 3,5       
  
 
Ample voral dret (m) 2       
  
 
Ample voral esquerre (m) 1       
  
 
          
  
  Dades de circulació             
                
  IMD (veh/dia) 113989           
  IMD 2rodes (veh/dia) 4787           
  IMD pesants (veh/dia) 7067           
  Velocitat mitjana (km/h) -           
                
  Dades d'accidents             
                
  Accidents 2 rodes 2           
  
Accidents 2 rodes/ Accidents 
totals (%) 
64 
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  Situació             
    
 
          
  Carretera: C-17           
  Des de: Barcelona Fins a: Mollet del Vallés Longitud (m) 10   
    
 
          
  Descripció             
    
 
          
  
Classificació tècnica 
Via preferent de doble calçada 
          
  Classificació funcional Xarxa bàsica           
  
Carrils per sentit 
 
         2+2 
 
          
  Ample carril (m) -           
  Ample voral dret (m) -           
  Ample voral esquerre (m) -           
    
 
          
  Dades de circulació            
    
 
          
  IMD (veh/dia) 55705           
  IMD 2rodes (veh/dia) 3654           
  IMD pesants (veh/dia) 4824           
  Velocitat mitjana (km/h) 91,96           
    
 
          
  Dades d'accidents            
    
 
          
  Accidents 2 rodes 6           
  
Accidents 2 rodes/ Accidents 
totals (%) 
77 
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  Situació             
                
  Carretera: A-2           
  Des de: Enllaç amb Martorell Fins a: Enllaç amb AP-2 Longitud (m) 18,2   
                
  Descripció              
                
 
Classificació tècnica Autovia           
 
Classificació funcional Xarxa bàsica           
 
Carrils per sentit 3+3           
 
Ample carril (m) 3,5           
 
Ample voral dret (m) 
 
          2 
 
          
  Ample voral esquerre (m) 1           
                
  Dades de circulació             
                
  IMD (veh/dia) 103774           
  IMD 2rodes (veh/dia) 840           
  IMD pesants (veh/dia) 7025           
  Velocitat mitjana (km/h) -           
                
  Dades d'accidents             
                
  Accidents 2 rodes 6           
  
Accidents 2 rodes/ Accidents 
totals (%) 
62 
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  Situació             
                
  Carretera: C-58           
  Des de: Barcelona Fins a: Cerdanyola del Vallès Longitud (m) 7,1   
                
  Descripció              
                
  Classificació tècnica Autovia           
  Classificació funcional Xarxa bàsica           
  
Carrils per sentit 
 
           3+3 
 
          
  Ample carril (m) 3,5           
  Ample voral dret (m) 2           
  Ample voral esquerre (m) 1,3           
                
  Dades de circulació             
                
  IMD (veh/dia) 145450           
  IMD 2rodes (veh/dia) 7519           
  IMD pesants (veh/dia) 8320           
  Velocitat mitjana (km/h) 89,88           
                
  Dades d'accidents             
                
  Accidents 2 rodes 2           
  
Accidents 2 rodes/ Accidents 
totals (%) 
41 
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Annex 2. Entrevista al tècnic del Departament de Territori i Sostenibilitat 
Santiago Sanz Aparicio 
 
P: Hola, bon dia. 
 
S: Bon dia. 
 
P: Moltes gràcies per accedir a aquesta entrevista, i bé, comencem. A partir de la taula dels trams 
d’alta accidentalitat viària de motoristes que tinc aquí i de les fotografies d’aquests trams, 
m’agradaria que els comentéssim un a un i que em digués quines mesures correctores recomanaria 
per reduir la sinistralitat dels motoristes. 
 
S: Sóc motorista des de fa més de 20 anys i se que els motoristes no són passius, moltes vegades són 
els causants dels accidents. Si haguessis de comparar entre la meva dona i jo, ella també va en moto, 
ella circula com un cotxe, ocupant tot un carril i és incapaç de ficar-se entre 2 cotxes. Jo crec que això 
no ho he fet mai. 
 
P:El primer tram que trobem és la C-31 entre el Prat de Llobregat i Hospitalet de Llobregat. Què creu 
que es podria fer aquí? Veiem que és una via ampla amb bona visibilitat. 
 
S: Aquí trobem una IMD molt alta. No considero que sigui una carretera problemàtica en quant a 
perills per anar amb moto, des del meu punt de vista. Té 4 carrils, voral no massa ampla... el 
problema pot venir en els moviments entre carrils, des de carrils ràpids a carrils lents, per les sortides 
o incorporacions, però no per falta de visibilitat.  
Si que poden produir-se problemes en el tram dels túnels per presencia d’aigua en el paviment, això 
si que se que és veritat, s’ha intentat evitar, però hi ha filtracions dels nivell freàtic que no es poden 
solucionar tan fàcilment. 
 
P: Llavors, quines solucions es podrien proposar per reduir l’accidentalitat? 
 
S: Respectar la velocitat permesa potser 
 
P: Es podria posar un radar per exemple? 
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S: el problema del radar és que un cop saps on està el radar, la gent corre igual i s’atura en el radar, 
sobretot els taxistes. Aquí els veritables perills de la carretera, en el sentit de sortida són els taxistes 
que van al aeroport buits i que fan estralls. Canvien contínuament de carril i no van a 80km/h, van a 
120km/h excepte sota el radar. 
 
P: Per tant, aquí podríem dir que no hi ha cap solució viable per reduir els accidents? 
 
S: No la veig fàcil. 
 
P: El següent punt que vull comentar és el nus de la Trinitat. Què podríem fer per actuar aquí? 
 
S: Els problemes al nus de la Trinitat són els drenat, els canvis continus de carril, com a l’anterior. 
Aquí si que tenim un problema afegit que són els revolts i que ningú sap on anem. 
 
P: Passem al següent punt. La C-31c (Nus del Llobregat) entre Sant Boi de Llobregat i el Prat de 
Llobregat. 
 
S: És un tram de carretera estreta, sense vorals, doble carril, amb mitjana entre mig, amb accessos. 
Sí, és un problema però, per què hi ha accidents de moto aquí? Perquè hi ha molta intensitat de 
motos, evidentment hi haurà molts més accidents en aquests trams que no en trams dels Pirineus on 
no es facin servir les motos. En aquesta carretera hi ha moltes incorporacions, sortides, però tampoc 
és una carretera amb revolts per provocar accidents ni derrapatges de les motos. És, o perquè el 
cotxe es tira a sobre o perquè la moto vol passar entre dos cotxes i és molt estret. 
 
P: I quines actuacions es podrien fer? 
 
S: Actualment s’està mirant d’eixamplar la via i reduir el trànsit  fent que vagi cap a la A2 per un altre 
itinerari. S’està mirant d’eixamplar els vorals, però llavors et trobes que les motos circulen pel voral, 
bé, si d’aquesta manera poden esquivar als cotxes.. Però tampoc és una carretera que puguis 
esquivar molt als cotxes ficant-te entre mig. De fet, no és més estreta que les Rondes de Barcelona. 
El que passa és que a les Rondes no es corre tant potser per estar dins una rassa de formigó i aquí 
està en camp obert. 
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P: Quines conseqüències tindria per la resta de vehicles fer més ample la via? 
 
S: Augmentaria la sensació de seguretat. També augmentaria la velocitat una mica i en conseqüència 
la capacitat de la via, però no tindria cap apreciació directa sobre les  motos, simplement podrien 
circular pel voral i passar millor entre cotxes, però no es faran més carrils. 
 
P: Amb aquesta actuació, podríem reduir el nombre d’accidents però continuarien succeint. Variaria 
la tipologia de lesions que patirien els motoristes? 
 
S: I tant que si, jo crec que serien més lleus. 
 
P: I quin cost aproximat tindria aquest tipus d’actuació? 
 
S: No tinc, ni idea. No em facis aquestes preguntes. Aquesta no és la meva guerra. 
 
P: el següent tram és la N-II, la rotonda del Mil·lenni, a Montgat. 
 
S: És lògic que sigui un tram amb molts accidents. Vens de l’autopista, tens una velocitat de baixada 
molt forta i et trobes una rotonda allà. Una rotonda que és difícil que hi hagi una neteja absoluta, ja 
que els propis cotxes en girar tiren sorra de la platja sobre el paviment. Continuo pensant que el 
problema és la velocitat. Si les motos giressin a la velocitat adequada, encara que hi hagués aquesta 
sorra no caurien. 
 
P: Què podríem fer per evitar aquest excés de velocitat? 
 
S: Bé, podríem ficar algun tipus de ressalt per fer reduir la velocitat, però considero que seria pitjor 
pels motoristes. Per una moto de que va 60km/h, i per un cotxe també, és més perillós això que no 
pas respectar la senyalització. Tu vens de l’autopista ràpid, vens aquí ràpid i quan has de girar en 
sentit Masnou la rotonda no et dona les característiques de revolt que tu voldries tenir per la moto. 
 
P: Es podria ampliar el radi de la rotonda, doncs? 
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S: És molt fàcil dir que s’ampliï el radi, però no és fàcil de fer-ho. I més quan s’hauria d’estudiar la 
sinistralitat dels vehicles, si realment provoca accidents en els turismes. El que està clar és que si 
coneixes la zona t’atures. Quan arribes a una rotonda hauries d’entrar amb una velocitat reduïda i no 
a gran velocitat. 
 
P: Potser el problema és la senyalització d’avís de rotonda? 
 
S: M’agradaria saber quanta gent té l’accident aquí, que no hagi passat durant la última setmana. És 
a dir, que aquí són conductors habituals, que ja pots posar la senyalització que vulguis que no la 
veuran. Per tant la culpabilitat aquí continuo dient que és dels motoristes. Han de saber que a una 
rotonda, amb un  radi de gir tan petit, la velocitat pot ser problemàtica, i per tant ha d’anar a la 
velocitat mínima, i si l’ha d’agafar per fora, que l’agafi per fora, i més a una rotonda amb una 
intensitat de vehicles tan gran. Donen el cop de gas i és pleguen, després vas a parar a terra. 
 
P: Ara parlem de la C-31, entre Barcelona i Montgat, l’enllaç amb la C-32. 
 
S: És un tram limitat a 80km/h excepte quan passes el camp de futbol de Badalona que passes a 
120km/h. Problemes de visibilitat no hi ha, són 3 carrils, el voral és ample, no hi ha accessos o els que 
hi ha són comptats i amb carril d’acceleració.  No hi hauria d’haver accidents. 
 
P: Es podria fer alguna actuació aquí, ho tornem a dir que és excés de velocitat? 
 
S: Per mi, continua essent excés de velocitat, sinó el fet de la ziga-zaga. El no respectar la normativa 
de circulació que diu que no es pot avançar per la dreta, que no es pot canviar de carril 
contínuament... També pot ser que algú algun dia l’agafin entre dos cotxes, però és el menys comú. 
 
P: El següent punt és la C-1415C a Granollers, entre la B-40 i la N-152. 
 
S: Hi ha un tram que està desdoblat, no hi ha mitjana entre mig. Si, es problemàtic però tampoc 
hauria de ser un tram conflictius. Em sorprenen els valor d’accidents aquí. 
 
P: Estem d’acord que sorprèn que tots siguin vies amples i amb bona visibilitat. 
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S: I contra això no podem fer res, són un vehicles més. Si no és perquè tenen problemes contra les 
barreres en un revolt i xoquen contra la barrera no podem salvar res. 
 
P: Llavors també podríem dir que tot i no reduir els accidents, que es continuarien produint, podríem 
reduir la gravetat de les ferides. 
 
S: Sí, però senyalitzar o fer actuacions únicament per els motoristes aniria en detriment de la resta 
d’usuaris. El problema del motorista és que no va protegit, pot portar casc, en el millor dels casos 
porten jaquetes i pantalons folrats, botes adequades, però molts cops van sense l’equipament 
adequat, fins i tot amb xancletes. Per això diem que no es pot fer gaire cosa per els usuaris de les 
motocicletes. 
 
P: En aquests casos on diem que la causa dels accidents són els propis motoristes, potser es podria 
reduir la gravetat dels accidents ficant barreres de protecció de motoristes (SPM)? 
 
S: Si l’accident no es produeix en xocar contra la barrera, si el problema que tenen en un tram recte 
és que és un accident contra un cotxe, les barreres no fan res. Si em diguessis en el tram anterior a la 
C-1415 entre Mataró i Granollers, que és un turó de muntanya amb revolts i contrarevolts que és 
bastant usual veure motoristes per allà, et diria que si, que aquí poden haver accidents de motoristes 
per culpa nostra, però finalment és el motorista que no agafa la corba amb la velocitat adient. Si el 
revolt és molt tancat també caurien les cotxes, no només les motos. Cadascú ha de saber quin 
vehicle porta i l’estabilitat que té.  
 
P: Per tant podem dir que dels trams que hem vist fins ara només el nus de la Trinitat i la rotonda, 
que són els trams amb revolts, es podria instal·lar una barrera de protecció de motoristes? 
 
S: Home el nus de la Trinitat és tot un revolt, i la rotonda també. Però si l’accident és per sortida del 
vehicle, podrem minimitzar el impacte posant barreres de motoristes, però també s’hauria 
d’analitzar si les necessiten o si l’accident és perquè són atropellats pels cotxes en caure.  
 
P: Llavors per instal·lar les barreres, s’hauria de mirar primer si els accidents provoquen sortides de 
via o no. 
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S: Al nus no hi ha sortides. A la rotonda, per molta sortida de via que hi hagi, el motorista no es fa 
mal amb la barrera ni amb cap objecte. De fet a la foto es veu la barrera doble en els dos casos. 
 
P: Per tant en aquests trams descartem les barreres com a solució. 
 
S: El primer que han de veure els motoristes és que si tenen un accident amb una barrera metàl·lica 
el problema és seu perquè s’han sortit de la via i no és perquè nosaltres posem impediments perquè 
es facin mal. A partir d’aquí, anem a minimitzar el mal que es poden fer, però l’accident s’ha produït 
per una altra raó. 
 
P: El següent tram és la A-2 entre l’enllaç amb l’AP-7 i l’enllaç amb la B-20, B-10 i C-32. 
 
S: El problema és la intensitat de trànsit que hi ha, és la entrada a Barcelona per la Meridiana, no hi 
ha problemes de visibilitat, aquí és més que intenten passar entre cotxes i cauen. En el moment que 
cauen ja poden ser atropellats fàcilment. 
 
P: En aquesta via, trobem una gran intensitat de pesants, ja sigui camions com autocars. 
 
S: Però els pesants circulen per la dreta normalment, considero que és imprudència de la moto, de 
nou, que intenten avançar i canvien de carril contínuament. 
 
P: Parlem del tram de la C-17 entre Barcelona i Mollet del Vallés. 
 
S: La C-17 entre Barcelona i Mollet té un punt bastant conflictiu que és la entrada de Moncada, amb 
un revolt pronunciat, limitat a 50km/h just per sota de l’autopista. Però és la orografia del terreny i 
no podem ficar la carretera de cap altra manera. És doble calçada, separada amb voral i hi ha 
entrades i sortides continues. Simplement, respecta la velocitat.  
 
P. Si diem contínuament que el problema principal és que no es respecta la velocitat, podríem 
considerar instal·lar radars de tram, ara s’estan posant tants? 
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S: Crec que poden ser bona cosa, el que passa és que no el pots col·locar a tot arreu. En aquesta, la C-
17, entre Barcelona i Mollet tens potser 20 entrades i sortides i són poc més de 10km. 
 
P: Ens quedem 2 trams per comentar. El següent és la A-2, des de l’enllaç amb Martorell fins l’enllaç 
amb la AP-2. 
 
S: No hi ha problemes de visibilitat, hi ha molt trànsit, moltes incorporacions, entrades i sortides... 
Però tens entre les sortides més de 20 metres, inclús tens carrils de frenada específics. No hi hauria 
d’haver problemes pel motorista que respecti la normativa. Si anem a 120km/h anem bé, si anem a 
140km/h potser ja no es tan fàcil frenar. No veig que sigui culpa de la via.  
Aquestes estadístiques haurien d’estar fetes en funció de la IMD de motos, si una carretera que no 
passen gairebé motos la compares amb una de l’Àrea Metropolitana on es concentren la majoria 
clar. Hauria de ser en funció de la presencia de motos. 
 
P: Això és cert, però pel tema que volem tractar, és a dir, arribar a quantificar els costos derivats dels 
accidents, no importa on es produeixi l’accident, els costos no varien en funció del lloc. Alhora de 
quantificar els costos val igual un motorista que cau a una carretera de Lleida on no passa ningú com 
un que cau a Barcelona 
 
S: De fet segurament el que caigui aquí a Barcelona trigarà molt menys a arribar l’ambulància que el 
que està a Lleida. 
 
P: Per tant aquí podem dir que torna a ser la imprudència del motorista, no? Es podria valorar en 
algun dels trams anteriors la col·locació d’un radar de tram? 
 
S: Home, amb tantes incorporacions el radar només afectaria els vehicles que tinguessin continuïtat, 
els altres no. S’hauria d’invertir molts diners per tenir radars en cada incorporació i cada sortida, i 
aquests costen molts diners. 
 
P: Per últim tenim el tram de la C-58 entre Barcelona i Cerdanyola del Vallès. 
 
S: 140.000vehicles/dia, està al costat del riu, a la nit hi ha molta humitat, molt trànsit, molta frenada 
continua que provoca retencions, però no és una carretera problemàtica. Segurament hi ha més 
accidents de moto que de cotxes en proporció.  
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P: Bé, en tots els trams hem arribat a la conclusió que la principal causa és la imprudència del 
motorista. 
 
S: Pot ser  en algun cas hi hagi algun factor aliè al motorista, com a la rotonda, però a la resta el 
problema és la velocitat. 
 
P: I per actuar sobre aquestes imprudències? 
 
S: Campanyes per intentar convèncer al personal de que circulin a la velocitat adient. 
 
P: Això és viable? 
 
S: Tot depèn de l’hora a la que sigui l’accident. 
 
P: Això és tot, moltes gràcies pel seu temps 
 
S: Moltes gràcies. 
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Annex 3. Entrevista al president de l’Associació Mutua Motera 
 
P. Después de documentarme sobre el tema, he visto vuestro nombre en muchas publicaciones 
sobre la accidentalidad de los motoristas i como vuestro principal objetivo es garantizar la seguridad 
vial de este colectivo.  
 
JM. Así es, aunque no empezamos así. Empezamos en el año 2002 debido a un problema derivado de 
los fabricantes, se produjo un problema con el seguro, se aumentó el coste de siniestralidad y las 
compañías de seguro dejaron de hacer seguros de moto. Era un producto que no entendían y que 
para ellos era un producto residual.  
Entonces quedaron muy poquitas que lo hacían. Que pasó, pues que al haber poca oferta, se 
incrementó el precio enormemente y de hecho era casi imposible hacerle el seguro a determinado 
tipo de moto.  
A raíz de allí, un grupo de amigos creamos la asociación para crear una mutua de motoristas. Lo que 
pasa es que el mercado suele corregir esas cosas, con lo que el objetivo de crear una mutua de 
seguros quedó un poco aparcado y nos centramos muy pronto en lo creemos que es lo más 
importante para el colectivo, la seguridad vial.  
De hecho, muchos socios empezaron a decir: “¿hombre, ya que se estan juntando tantos, por qué no 
luchamos por algo más importante que el dinero como es la seguridad?”. Y a partir de allí, 
cambiamos los estatutos y empezamos a trabajar con el tema de seguridad vial. Y hasta hoy. 
 
P. Habéis participado en la elaboración de la normativa de las barreras de protección. 
 
JM. Si, la norma UNE 135900. 
 
P. Mi primera pregunta es que me expliques cuales son los problemas que veis en las carreteras a 
nivel de seguridad vial. 
 
JM. Te voy a responder, no con palabras mías, sino con palabras del anterior director general de 
tráfico Pere Navarro, el problema fundamental es que la infraestructura en general no están 
pensadas para la seguridad de los usuarios más vulnerables, como los ciclistas, motoristas, 
peatones… pero muy especialmente de los motoristas.  
Desde el origen  de los vehículos a motor que se diseñan las vías públicas pensando más en la 
comodidad y en la seguridad del turismo más que en el de la moto. Y esto ha sido así prácticamente 
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hasta este siglo, porque la problemática del guardarraíl se conocía desde que se empezaron a instalar 
las barreras de protección en el año 71.  
Es una barrera pensada exclusivamente para proteger al coche, no para proteger a las motos, ni al 
camión, ni al autobús. Si te fijas, muchos accidentes de autobuses se convierten en accidentes graves 
porque vuelcan, y vuelcan porque la barrera está pensada para la altura del coche. Si tienes un 
vehículo con un centro de gravedad tan alto cuando choca, en vez de reconducirlo lo hace volcar. Eso 
provoca una mayor gravedad, y eso es responsabilidad de la Administración.  
Lo mismo que hace al transporte de pasajeros, nos lo hace a nosotros. Nosotros caemos, nos 
colamos por abajo y chocamos contra el poste. Esto desde los años 70 que se sabe. Pero como nunca 
ha habido ninguna organización ciudadana que se pare a pensar cómo se produce el problema y a 
reivindicar a la Administración que eso tiene que cambiar, pues el problema siguió así hasta 
prácticamente finales de los 80 principios de los 90, que ya sí se empieza a generar un movimiento 
del colectivo motorista.  
Entonces por primera vez, en el año  95, con la Orden Circular 32195 es donde el Ministerio reconoce 
que el poste IPN es agresivo para el motorista. Entonces deciden poner otra bionda más abajo, para 
que cuando el motorista caiga y deslice no choque contra el poste. A partir de ahí hay un 
reconocimiento explícito de la Administración de que existe ese problema, pero no se hace nada más 
hasta que en 2003 se empieza a trabajar con un sistema pensado para motorista, que es lo que 
llamamos Sistemas de Protección de Motoristas (SPM).  
Se tarda aproximadamente un par de años en tenerlo desarrollado, en 2004 se crea la primera Orden 
Circular en la que se prevé donde se tienen que instalar los sistemas de protección para motoristas, y 
en el año 2005 se aprueba definitivamente la UNE135900 que es la regula como tiene que ser el 
sistema de protección para que realmente proteja al motorista. 
¿Pero cuál es el problema? Vuelvo al origen, que la carretera nunca ha estado pensada para el 
motorista, se empieza a pensar en nuestra seguridad a principio de este siglo. 
 
P. Entonces, ¿qué otros problemas veis a parte de las barreras? 
 
JM. Hay muchos más problemas, el problema general es la falta de adecuación de la vía. Dentro de 
esa falta de adecuación, por una parte el problema de las barreras de protección, por otro está en 
propio firme. Cuando se hecha nuevo, el asfalto tiene que tener un CRT. Generalmente ese 
coeficiente es suficiente cuando el firme está nuevo para todo tipo de vehículo, pero cuando pasa el 
tiempo y se pule o entra suciedad en los poros, baja el coeficiente de rozamiento. Por lo tanto, otro 
problema sería la falta de conservación de la infraestructura. Por ejemplo cuando salen grietas, para 
ahorrarse una capa nueva  de asfalto se pone selladora, y eso resbala normalmente. 
Otra reivindicación es las pinturas. Las pinturas tienen coeficientes de rozamiento inferior al asfalto, 
eso tiene su explicación. Si tú le pones un coeficiente de rozamiento a la pintura tan alto como el del 
asfalto le estas dando rugosidad, esas rugosidades o esos poros se llenan de suciedad y al poco 
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tiempo dejan de ser visibles y se ven negras. Por eso, para evitar pintar tan a menudo se ponen 
pinturas con menos rozamiento. Estas pinturas resbalan mucho, especialmente cuando está mojado. 
¿Que es lo que pasa en España? Que se pinta demasiado. Nosotros entendemos ese problema, yo 
soy de Granada, allí llueve poco y la pintura se limpia poco. Si pones una pintura con alto coeficiente 
de rozamiento en cuestión de dos días ya la puedes volver a pintar. Que es lo que hay que hacer, no 
es subir el coeficiente de rozamiento, es pintar menos, no es necesario pintar tanto cuando hay 
señalización vertical. Las señales horizontales pueden hacerse más pequeñas y con más huecos, de 
tal forma que no se necesite tanta pintura. 
Otro gran problema de los ciudadanos en general, no solo de los motoristas, es que la Administración 
es el mayor infractor de normativa de este país, la normativa se la pasan por el Arco del Triunfo. Si un 
ciudadano no respeta una norma automáticamente lo sancionan, si la Administración no cumple una 
norma nadie la sanciona. Entre otras cosas porque nadie lo denuncia. Somos la primera asociación de 
ciudadanos que está poniendo denuncias a la Administración incluso ante la fiscalía. Si la Norma dice 
que un paso de peatones tiene que estar pintado con franjas blancas, alternado con franjas no 
pintadas, tú no puedes coger y pintar una blanca y otra de color rojo, porque la norma no te deja. Ese 
es otro problema, que la Administración no cumple la ley.  
Necesitamos como ciudadanos un órgano transversal de seguridad vial, tipo agencia, que tenga 
capacidad coercitiva dispuesta a sancionar a las Administraciones que no cumplan la ley.  En líneas 
generales hay dos problemas generales, uno es que la vía no está pensada para nosotros y el otro es 
que la Administración piensa que está por encima de la ley, y que por lo tanto no respetan al 
ciudadano. De ahí genera el resto del problema. Si tuviéramos unos responsable de la Administración 
que fueran respetuoso con el ciudadano, estos problemas no se producirían porque cumplirían la ley. 
Sólo cumpliendo la ley ya tenemos mucho ganado. 
 
P. Yo te pregunto esto, porque en varios estudios a nivel de Catalunya que he consultado dicen que 
el 50% de los accidentes se producen en el 10% de la red y esa red si la miramos vemos que son vías 
de alta capacidad, con buena visibilidad, y con condiciones que parecen más que óptimas. Son 
tramos aquí en las entradas de Barcelona. Después de hablar con la Administración, la culpa de estos 
accidentes se atribuye al motorista. ¿Cuál es vuestra opinión? 
 
JM. Todo lo que dicen es mentira y te voy a decir porqué. Eso es mentira para empezar porqué para 
tu poder hacer un estudio tienes que captar datos, si tú los datos que recoges no lo recoges bien, las 
conclusiones que saques no estarán bien. Si la administración no forma a sus agentes para saber qué 
datos tienen que captar para saber analizar de verdad el origen de problema, difícilmente vas a 
poder hacer bien el estudio. Te voy a poner varios ejemplos.  
A los agentes de la Guardia Civil de tráfico no se les forma en normativa de infraestructuras a 
propósito, no quieren que sepan de infraestructuras. Entonces, como alguien que de lo único que 
sabe es de tráfico, puede valorar si aquello está bien o no está bien. No saben que coeficiente de 
rozamiento tiene que tener la carretera, no tienen el aparato para medirlo, ¿Cómo pueden investigar 
si el accidente se ha producido porque el usuario iba con exceso de velocidad o iba a la correcta pero 
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como el coeficiente de rozamiento no era el adecuado y no pudo frenar a tiempo?. La inmensa 
mayoría de las veces no se perita el vehículo, ¿sino peritas el vehículo como puedes saber si se ha 
producido por un fallo técnico? Sólo miran cosas evidentes, el nivel de dibujo del neumático, si 
funcionaban los faros…no hacen una peritación en condiciones. 
 
P. Bueno, los datos que tengo no son a partir de los informes de la policía sino del Departament de 
Territori i Sostenibilitat. 
 
JM. Bueno, ¿es Administración verdad? Pues lo mismo. 
 
P. Con los datos que se me han proporcionado simplemente se extrae la conclusión de que eran en 
las entradas de la ciudad.  
 
JM. Si no has analizado los accidentes no puedes sacar conclusiones de las causas. 
 
P. Que posibles causas puede haber en una vía recta, con buena visibilidad, arcenes anchos… 
 
JM. ¿Qué coeficiente de rozamiento había allí? Si tienes los datos puedes saber las causas, no puedes 
decir que la culpa era del conductor. La Administración de carreteras nunca va a reconocer que la 
culpa es de la vía y los agentes de tráfico que dependen de Interior no saben de carretas y por lo 
tanto no te pueden tomar estos datos. Todas esas fuentes de información están contaminadas 
porque no se cogen bien los datos. Una de las cosas que habría que hacer es formar a esos agentes y 
luego indicarles cómo tiene que ser la toma de datos. 
Te pongo otro ejemplo, hasta hace apenas 4 años el manual oficial de investigación de accidentes de 
tráfico que tenía la Dirección General de Tráfico publicado en su web decía: “si el agente detecta que 
hay un bache o algún defecto en la carretera que pueda ser el origen del accidente, descarte esa 
causa y céntrese en las causas humanas”. Si eso lo dice un manual que es público, a mi cualquier 
información que me de la Administración relacionada con accidentes para mi es mentira. No me la 
voy a creer, diga lo que diga, sea a mi favor o en contra. Porque no forman a los agentes, y si hay 
alguno despistado que aprende algo por su cuenta y ve que ese bache es el causante del accidente, 
pues le dicen: “no, no, tu céntrate en si el tío iba rápido, porque tendría que haber visto el bache i 
frenar antes”.  
 
P. El informe no era de la Administración, sino que era del RACC. 
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JM. Me da igual, desde el momento que llega el Ajuntament de Barcelona i dice prepárame un 
estudio que diga que las motos no tienen que ir por el carril bus i el RACC coge obedece y le saca ese 
informe. 
En Barcelona por ejemplo, el Ajuntament de Barcelona tiene una oposición visceral a que las motos 
circulen por el carril bus. Quedamos con ellos en que haríamos un estudio conjunto entre ellos y 
nosotros para que no estuviera contaminado para ver realmente si la moto perjudicaba al transporte 
público si circulaba por el carril bus o provocaba más siniestralidad como defendían ellos. En un 
principio nos dijeron que sí y lo siguiente que nos encontramos es que le habían encargado el 
informe al RACC y decía justo lo que ellos querían que dijese. Pues no me lo creo. 
 
P. Después de hablar con la Administración y enseñarles los tramos de más alta relación accidentes 
de moto respecto a accidentes totales ellos atribuyeron las causas mayoritarias de los accidentes a 
imprudencias como adelantamientos en zigzag o excesos de velocidad. ¿Vosotros decís que la culpa 
es de la infraestructura? 
 
JM. No, nosotros decimos que en un accidente de tráfico nunca suele haber una única causa, hay un 
conjunto de factores que hacen que se produzca el accidente. Hay distintas responsabilidades en eso, 
una es del usuario, otra que puede que sea del vehículo, ya sea por el fabricante o por el taller que lo 
ha mantenido mal, y otra del titular de la vía. Generalmente suele haber concurrencia de culpa de 
por lo menos dos. Nosotros defendemos que si de verdad queremos reducir los accidentes tenemos 
que mirar esto para ver dónde están las causas. Lo que hay que corregir del usuario habrá que 
hacerlo, pero lo que hay que corregir de la Administración también, el problema es que ellos se 
niegan. Piensan que el único culpable es el usuario. 
Igual que ellos te han dicho eso, yo te puedo enseñar mil denuncias que hicimos el pasado año de 
tramos de la vía que son altamente peligrosos y que provocan accidentes. De esas mil denuncias, 25 
tenían posibles responsabilidades penales. ¿Qué es lo que hizo la Fiscalía General del Estado cuando 
se las presentamos? Las archivó todas.  
El problema que tenemos es una Administración que no funciona, que no tiene un sentido de función 
pública sino que tiene un sentido gremial de autoprotección y de tener su cortejito de yo mando aquí 
y punto y que es un conjunto de poderes que está totalmente engranado, porque la Fiscalía de 
Seguridad Vial forma parte del poder judicial que en teoría es un poder independiente del ejecutivo, 
sin embargo como el Fiscal General del Estado lo nombra el poder ejecutivo, al final no es un poder 
independiente, es un poder pensado para proteger a quien lo nombra. No funciona el sistema. 
 
P. Entonces, de la misma manera que evaluamos los costes de los accidentes podemos proponer 
soluciones para evaluar sus costes también. 
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JM. No funciona así. Tú harás tu tesis y dirás que cada accidente de tráfico nos cuesta tanto, 
contando lo que cuesta curar las lesiones, la pérdida de productividad, etc. Entonces la 
Administración verá eso y te dirá que esos costes no son socialmente admisibles y subirá los 
impuestos a los ciudadanos. Luego las aseguradoras van a decir:” ¿Ves cómo tenemos razón, y los 
ciudadanos no saben conducir? Vamos a subirle el precio del seguro.” Así no se soluciona, al final el 
pato lo pagamos nosotros, los ciudadanos.  
Lo que nosotros proponemos es que si queremos solucionar esto de verdad no es necesario más 
palo, sí más palo para el que lo necesita. Hay que ver qué no funciona del sistema, para empezar 
separando los poderes de verdad y formar a los funcionarios públicos a que de verdad sean objetivos 
y defiendan de verdad a ciudadano. No te sirve de nada un policía que defienda a su amo, pero 
erróneamente a quién se debe es al ciudadano. 
Nuestra reivindicación es esa, separar de verdad los poderes. Si no se controlan entre ellos al final es 
una especie de oligarquía que lo controla todo. 
 
P. Por último, vosotros tenéis relación con las víctimas de accidentes de tráfico. ¿Qué necesidades 
tienen? 
 
JM. Para empezar que haya un ente autónomo que les asesore de verdad, porque el problema de la 
mayoría de víctimas de accidentes de tráfico es que se encuentran con un accidente de tráfico grave, 
con una merma en su salud, los familiares pasan a ser víctimas también y se encuentran con la más 
absoluta indefensión.  
Son víctimas en muchos sentidos, primeramente antes de tener el accidente porque la 
Administración no te protege, cuando tiene el accidente se encuentra con que tiene unos agentes 
que no piensan en determinar las causas reales del accidente sino que buscan las causas que quiere 
la Administración que se den en el accidente, después de tener el accidente, cuando estos agente de 
policía se ponen a hacer el atestado, como lo hacen mal porque no tienen conocimientos suficientes 
para hacerlo bien y porque tienen instrucciones de no hacerlo bien, al final se desprotege a la víctima 
y se la deja en indefensión.  
Pero es que luego, cuando pasas a la siguiente fase, la judicial, donde tienes que reclamar por los 
daños que se te han causado, te encuentras con una compañía de seguros que si hay una segunda 
compañía de seguros entonces ellos se apañan entre ellos para pagar lo justo y necesario para salir 
del paso. Con eso al menos algo te compensan, no todo lo que debieran, bueno, depende de la 
compañía y de las circunstancias.  
Lo peor es que si hay responsabilidad de la Administración la mayoría de las compañías te dicen que 
eso no es viable reclamarlo. Y como no es viable, la cobertura de defensa judicial que tú has pagado 
en tu seguro no te cubre. Tú has pagado, pero luego te dejan en indefensión. Por lo tanto las víctimas 
se encuentran completamente desamparadas.  
La Dirección General de Tráfico ha creado un órgano de asesoramiento a víctimas que es mentira, 
¿qué va a asesorar una Administración que tiene corrupto el sistema? Para eso haría falta un sistema 
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autónomo e independiente que te dijera: “mira, tienes estos derechos, ahora hay que hacer tal cosa, 
te vamos a ayudar con un asesor jurídico, con un asesor técnico, con un perito que pueda determinar 
quién es responsable  y  así te reduzcan las secuelas lo máximo posible, aunque sea 
económicamente. Para que me digan que llame a mi seguro, para eso no hace falta que me digan 
nada. 
 
P. De hecho, las indemnizaciones que se pagan en España son bastante más bajas que en el resto de 
Europa. 
 
JM. Eso es, no tienen nada que ver con lo que se paga en países como Estados Unidos. 
Recientemente un compañero de Galicia tuvo un accidente, no sabemos todavía por qué, parece que 
la vía estaba en mal estado y además el todavía no tenía la suficiente experiencia con la moto. El 
problema es que se cae con la moto y impacta con un guardarraíl que no tenía sistema de protección 
de motoristas, se dio contra el poste con el fémur, se partió la pierna entera que dio la vuelta entera, 
con el tobillo se dio contra otro poste y se amputó el tobillo. También tiene fracturas de cúbito y 
radio. Entonces al hombre no le han podido reimplantar el pie.  Con independencia de quien tenga la 
culpa, la Administración por 4 duros que vale poner allí un SPM, ha provocado que esa persona 
quede lesionada para toda su vida. Por 35€ que vale aproximadamente poner eso allí. Por una mala 
concienciación de la Administración de nuestra seguridad como ciudadanos ahora hay una persona 
que se ha destrozado la vida.  
La Administración tiene el deber de evitarlo jurídicamente y moralmente. ¿Cómo se valora? Da igual 
lo que le pagues, por supuesto si le pagas más lo alivias. Ahora empieza la indefensión, tienes el 
accidente, y entonces tú por tú cuenta y riesgo, porque tu compañía te abandona y la Administración 
vas a luchar contra ella, sacas fuerza para meterte en una batalla jurídica y te vas a dejar la pasta. En 
la primera fase la Administración siempre te dice que no. Sólo conocemos un caso en el que si lo 
admitieron y fue aquí en Cataluña. Eso fue una raya en el agua, porque lo normal es que te digan que 
no, que no te pagan.  
Cuando te dicen que no, tienes que ir a los tribunales de justicia a ponerles una denuncia, que tarda 
años de sufrimiento, porque estas recordando el accidente cada día. Luego, si pierdes el juicio te 
pueden condenar a costes y entonces le tienes que pagar el abogado a la Administración. Con lo que 
al final acabas destrozado física, psicológicamente y económicamente, cuando el Estado debería 
ponerse de tu lado. Si la culpa es del Estado, porque no ha puesto un SPM que podría haber evitado 
esos daños, pues que menos que curarlo y pagarle lo que haga falta para que pueda tener una vida 
digna, sin embargo tenemos un Estado que funciona como si fuera una empresa, piensa que lo 
atacas y no piensa en ti como ciudadano, sino como enemigo. La Administración tiene que estar por 
y para los ciudadanos. 
 
P. Muchas gracias por todo. Ha sido un placer hablar con vosotros 
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